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Odezwa Ministra Komunikacji w sprawie odbudo* 
wy Warszawy. 

Mgr Kazimierz Białowąs — Prawa organizacji 
a organizacja administracji państwowej. 

Bohdan Cywiński — Zagadnienia gospodarki ko- 
lejowej (c. d.). 

Proi. Albert Czeczott — Nowy system znakowa- 
nia serii i numerów parowozów. 


Władysław Ońko — Uwagi o gospodarce kredy- 
tami inwestycyjnymi. 

Inż. Stanisław ‚Serafin — Odbudowa mostu IV na 
Wiśle w Krakowie. 

Inż. Józei Wagner — Międzynarodowy Związek 
Kolejowy U. I. C. 

Przegląd prasy zagranicznej. 

Sygnały i nastawnie na kolejach francuskich. 


Inż. Adam Krzyżanowski — Konserwacja, reno- Zwalczanie dymu parowozowego. 
wacja, inwestycja, amortyzacja. Przegląd -pism. 
inz. — borys Lange — Po.skie Koeje Linowe. Przybytki Biblioteki M. K. 


i RÓ OC 


Komitet redakcyjny podkreśla, że „Przegląd Komunikacyjny”, wydawany przez Ministerstwo Komuni 
kacji, nie jest w ścisłym znaczeniu słowa czasopismem urzędowym. W związku z tym treści artykułów 
nie należy uważać za opinię tego Ministerstwa, 


CT SSAŚ____ ojew n_on "mj 


OBYWATELE 
PRACOWNICY KOMUNIKACJI! 
Warszawa, która przez pięć i pół lat była żywym płomieniem protestu, zagrzewając cały Naród 


Polski do walki z hitleryzmem i służący całemu światu za najdoskonalszy wzór wytrzymałości, hartu du- 
cha i bohaterstwa — musi być odbudowana przez cały Naród. 


WARSZAWA ZOSTAŁA ZNISZCZONĄ W 90% 
Wróg obrócił naszą stolicę w ogromne i NIESPOTYKANE W DZIEJACH LUDZKOŚCI CMEN- 
TARZYSKO. 


Świadczy to nie tylko o ogromie zniszczenia, ale i o wysiłku jaki czeka nas wszystkich, którzy 
pragniemy ją odbudować PIĘKNIEJSZĄ i WSPANIALSZĄ, niż była kiedyś. 


Z całego kraju płyną pieniądze i dary na odbudowę naszej kochanej stolicy. 
MY, PRACOWNICY KOMUNIKACJI NIE MOŻEMY POZOSTAĆ W TYLE! 


Jest nas wielka gromada, zatem najskromniejsza nawet kwota, ofiarowana przez każdego PRA- 
COWNIKA KOMUNIKACJI, przyczyni się do zebrania dużych sum, STANOWIĄCYCH CENNY WKŁAD 
W ODBUDOWĘ WARSZAWY. 


(—) Inż. JAN RABANOWSKI 
i Minister Komunikacji 


Warszawa, dnia 4 listopada 1946 r. 
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j 
Mgr Kazimierz Białowąs 


Prawa organizacji a organizacja administracji 


pańsiwowej 


Nauka prawa administracyjnego niezbyt wiele 
miejsca poświęca zasadom, na których opiera się or- 
ganizacja administracji państwowej. Mówiąc o orga- 
nizacji administracji państwowej mam na myśli za- 
równo  osganizację urzędów państwowych, jak 
i przedsiębiorstw i innych instytucji państwowych. 

Pojedyńczy autorowie ograniczają się do wyli- 
czenia kiiku najbardziej znanych zasad organizacji 
administracji państwowej bez bliższego ich rozpatry- 
wania. Nauka organizacji ze swej strony zajmuje się 
prawami (zasadami) organizacji powszechnie, a więc 

-w każdym zespole pracy obowiązującymi, bez 
uwzględnienia odrębności życia administracyjno- 
państwowego. Są to prawa ogólne, którym podporząd- 

„kowane jest używanie środków niezależnie od rodza- 
ju i znaczenia samego procesu produkcji. Nie od rze- 
czy więc będzie te dwa szeregi zasad skonfrontować. 
Na wstępie jednak trzeba sobie uprzytomnić, że pra- 
wa (zasady) organizacji należą gatunkowo do praw 
ekonomicznych i w przeciwieństwie do praw fizycz- 
nych są równocześnie prawidłami, wytycznymi po- 
stępowania ludzkiego. 

Przedstawiciele nauki organizacji w Polsce, zwa- 
nej u nas powszechnie nauką organizacji i kierowni- 
ctwa, wymieniają następujące prawa organizacji: 

l) prawo podziału, 

2) prawo koncentracji, 

3) prawo optymalnego działania, 

4) prawo hasmonii. 

Pierwsze z nich, prawo podziału, formułowane roz- 
maicie przez różnych autorów, można by ująć naj- 
zwiężlej następująco: przez podział czynności złożo* 
nej między dwóch lub więcej pracowników, w ten 
sposób, że każdy z nich otrzymuje do wykonania ta- 
ką czynność, do której jest najbardziej uzdolniony 
i przystosowany, zmniejsza się nakład konieczny do 
osiągnięcia celu, a zwiększa się skutek użytecznej 
pracy. 

Prawo koncentracji (integracji) jest uzupełnieniem 
prawa podziału. Głosi ono, że przez koncentrację 
(scalanie) funkcji jednakowych, lub co najmniej je- 
dnorodnych, w komórki organizacyjne, osiąga się 
oszczędność wysiłków i Środkow produkcji, W świe- 
cie materii widzimy taką koncentrację w systemie 
muskularnym, nerwowym itp. Uwzględniając także 
prawo podziału, takie scalone funkcje jednakowe, 
wzgl. jednorodne, powinno powierzać się zespołom 
najlepiej do nich przystosowanym. 

Prawo optymalnego działania, inaczej prawo 
wzrostu produkcji, wskazuje granice zastosowania 
praw podziału i koncentracji. Za Rytlem (Zarys nau- 
ki organizacji i kierownictwa — Warszawa 1936) 
prawo to da się zdefiniować następująco: „przy 
wszelkiej działalności, zwiększając rozchód lub wy- 
siłek, osiąga się w pewnym punkcie optymalną wy- 
dajność, poza którą skutek użyteczny maleje". Cy- 
towany autor przypomina, że już w przyrodzie spo- 


tykamy wszędzie w działalności organów istnienie 
takiego optymalnego stosunku, np. bicie serca, oddy- 
chanie itp., gdy organa działają normalnie, dają sku- 
tek maksymalny. Podobnie i w świecie pracy ludzkiej 
jest zawsze pewna ściśle określona granica, przy któ- 
rej nakład pracy jest najmniejszy, Gdy tę granicę 
przekroczymy, gdy mówiąc poularnie przeciągniemy 
strunę, nakład pracy zaczyna wzrastać, a skutek jej 
zmniejsza się. — Rzecz zrozumiała, że każda jednost- 
ka ludzka pracująca ma właściwą sobie krzywą za- 
leżności wysokości nakładu pracy od wydajności. 


Podczas gdy zdefiniowanie pierwszych trzech praw 
organizacji zawdzięczamy głównie Amerykanom, 
czwarte prawo, prawo harmonii odkrył w 1903 r. nie- 
żyjący już Polak, prof. Karol Adamiecki. Prawo to, 
dotyczące pracy zespolonej, objawia się w harmonij- 
nym doborze organów współdziałających i w harmonii 
ich czynności, przy czym za miarę doboru służy ja- 
kość i wydajność pracy poszczególnych współpracu- 
jących grup, a harmonia czynności polega na tym, 
aby miejsce i czas pracy poszczególnych organów by- 
ły ściśle ze sobą uzgodnione. 

Cytowany wyżej inż. Rytel podaje klasyczny przy- 
kład zastosowania prawa harmonii. Powiada, że „gra 
pojedyńczego pianisty jest wolną i nie jest on krę- 
powany zewnętrznie w sposobie wykonania utworu; 
inaczej natomiast przedstawia się sprawa, gdy mamy 
do czynienia z orkiestrą, gdzie nie tylko muszą być 
uzgodnione siła głosu i brzmienie instrumentów, oraz 
kwalilikacje muzyków, lecz współdziałanie wszyst- 
kich instrumentów w należytym rytmie i tempie skła- 
dać się musi na harmonijną całość. Zachowanie ryt- 
mu i tempa jest drugim warunkiem harmonii. „Wy* 
jaśnienia wymaga ta część delinicji, która mówi, że 
„za miarę doboru służy jakość i wydajność pracy 
poszczególnych grup“. Inż. Rytel tłumaczy, że w fi- 
zjologii roślin mamy podobne zjawisko ujęte jako 
prawo minimum Liebiga. Głosi ono, że wielkość plo- 
nu jest zależna od tego pokarmu, którego w danej 
glebie jest najmniej; wspoiny rezultat wszystkich po- 
karmów charakteryzuje pokarm, którego jest naj- 
mniej, W świecie ludzkim na przykładzie marszu dru- 
żynowego widzimy, że wynik całej drużyny jest uza- 
leżniony od sił najsłabszego sportowca. Te przykłady 
wskazują nam istotny sens prawa harmonii. Widzi- 
my, że cytując w daiszym ciągu Rytla „w wypadkach, 
gdy w pewnej złożonej działalności udział bierze ko- 
lejno szereg organów o różnej charakterystyce eko- 
nomicznej i różnej wydajności, ogólny skutek uży- 
teczny uzależniony jest od tego organu, który ma 
najmniejszą wydajność i który daje dla danej roboty 
najmniejszy przepływ“. Powiedziałbym innymi słowy, 
który ją hamuje. 

Nauka organizacji i kierownictwa zajmuje się nie 
tylko opisanymi wyżej ogólnymi prawami organiza- 
cji, ale w szerokiej mierze także zasadami kierowni- 
ctwa. Do nich zalicza się zasadę jedności rozkaxodaw- 
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stwa, w myśl której pracownik winien otrzymywać 
rozkazy tylko od jednego bezpośredniego zwierzchni- 
ka, zasadę autorytetu, zasadę dyscypliny, sprawiedli- 
wego wynagrodzenia pracowników i zachęty w po- 
staci premii i nagród, zasadę dobrego przykładu ze 
strony zwierzchnika, inicjatywy kierownika, stałości 
i zgrania personelu, zasadę podporządkowania inte- 
resu osobistego interesowi ogółu itd. 

Od praw organizacji i zasad kierownictwa należy 
odrozine metvuy posiępowania przy jakiejkolwiek 
dzialalnosci CELOWEJ, CZys tzw. meludy naukowej or- 
gaiuzacji i kierowuiciwa, S4 to zagadniema przewi- 
QyWwaliu, Oiganizowalia, rozkażywańia, Koorayno- 
Wania 1 Konus. Nie stanowią one przedmiotu niniej- 
szego artykuiu. 

Przegląd zasad, na których opiera się organizacja 
adrmiiisuacji pausiWOWEJ, spolynaiiy u JaworskKiegu, 
Pereuainowicza 1 U imilycu piolesOToW piawa. Nie Jesi 
Ol wyczerpujący. iNajwdziulejsze Zdsąuy Olediizacy j- 
De, kiotylmi uaua praWa dulIlIISiTACy jliIcgO SIĘ Zaj- 
leuje, òg ld>tępujące. 

1) pouziai ausuunStracji na centralistyczną i de- 
cenwalsiyczuą, Toźuuicjąc przez auuninsiację ue- 
CECIL AuidLyCZIĄ taki Stan TZeczy, W Kiorym usLaWa 
pizenazujć pewne gdięzie adiuluisiracji paisiwowej 
Wuyi OSODOLMI DUVLICZUU-DrAWiy1m Mms paustWo, prze- 
de WSZYSLKIII dallurLyUU Wi; : 

2) zżasąūa rzeczowa (resortowa), na której opie- 
ra Się sysiein reamiy, czyn UINSLErIAIIIUy; polega ona 
na tyl, ze j1unkcje aulliiustiracyjiie W Catyiil paustwie 
dzicd się mięuży resorty (Miusterstwa) weuiug kry- 
teriow rzeczowych, (resort aamımstracji ogolnej, 
Skarbu, Oświaty, komunikacji itd); 


3) zasada terytorialna, na której opiera się, tzw. 
system prownicjeauniy, wediug ktorego każda pro- 
Wiiicja w paiistwie ma Wiasny naczeiny organ rzą- 
dzący; w Polsce stosuje się system realny. Uzęścio- 
wy wyjątek od tej zasady stanowią Ziemie Odzyska- 
ne z osubnym Ministerstwem Ziem Odzyskanych; 


4) zasada hierarchii poiegająca na tym, że cały 
aparat urzędniczy jest zorganizowany w ten sposob, 
iż jeden urzędnik jest podporządkowany drugiemu 
(musi go słucnac), postawionemu na wyższym szcze- 
blu organizacji i że wobec tego żaden urzędnik nie 
jest organem samodzielnie rozstrzygającym. Mówi- 
my, że urzędy stoją na tym samym stopniu hierar- 
chicznym, jeżeli mają nad sobą wspólną bezpośrednią 
instancję; 

5) zasada koordynacji, mająca zastosowanie tyl- 
ko na terenie anglo-saskim, obywająca się bez hie- 
rarchicznych władz i subordynacji; wynika ona z usta- 
wowego rozgraniczenia zakresow działania poszcze- 
gólnych władz; system ten łączy się z szeroką roz- 
budową samorządu i rozległą kompetencją władzy 
sądowej; 

6) system monokratyczny (biurowy), w myśl któ- 
rego .organem władzy (zarządzającym) jest jednost- 

a fizyczna (np. minister, wojewoda, dyrektor kolei 
państwowych), mająca przydany sobie do pomocy or- 
gan pracy (urząd), nie mający prawa samoistotnego 
decydowania; 

. 7) system kolegialny, w którym władzę sprawu- 
Je grono osób decydujące większością głosów (np. 
Rada Ministrów); system słosowany jest w zasadzie 
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tylko w organizacji ciał doradczych (opiniodawczych), 
a więc pozbawionych prawa decyzji. Rada Ministrów 
stanowi więc w tym względzie wyjątek; 

8) system koncentracji, polegający na szerokich 
kompetencjach władz centralnych, a na ograniczeniu 
władz niższych do czynności wykonawczych i przy- 
gotowawczych; 

9) system dekoncentracji, polegający na wyposa- 
żeniu władz niższych w możliwie szerokie kompeten- 
cje kosztem władz centralnych; 

10) system zespolenia, oznaczający połączenie 
w jednym urzędzie kilku różnych działów administra- 
cji państwowej, w Polsce główne zastosowanie ma 
la zasada w urzędowaniu województw i starostw, 
które zespalają u siebie wszystkie działy administra- 
cji publicznej; 

11) system specjalizacji, wyrosły z potrzeby wia- 
domości fachowych w wielu gałęziach administracji, 
jest przeciwieństwem systemu zespolenia, na nim | 
opiera się wyodrębnienie różnych kierunków admi: 
nistracji publicznej z administracji ogólnej,-np. admi- 
nistracji wojskowej, kolejowej, pocztowej, leśnej itd.; 

12) system urzędniczo-zawodowy, poiegający na 
lym, że w administracji państwowej organami wy- 
konywującymi są urzędnicy zawodowi (płatni), a tyl- 
ko wyjątkowo urzędnicy honorowi, reprezentujący 
czynnik obywatelski; 

13) zasada stałości układu wewnętrznego urzę- 
dów, podkreślona przez prof. Kasznicę w „Polskim 
Prawie Administracyjnym“ (Poznań 1946), a polega- 
jąca na spełnianiu w każdym urzędzie wciąż tych sa- 
mych funkcji. 


Do wyłonionych wyżej przez naukę prawa admi- 
nistracyjnego zasad organizacji administracji państ: 
wowej dodałbym jeszcze następujące: 


a) zasadę, którą nazwałbym zasadą instancyj- 
ności, spokrewnioną z zasadą hierarchii, wywodzą- 
cą się z niemożności opanowania pewnego zadania, 
czy pewnego całokształtu zadań przez jeden organ. 
W takim bowiem razie część funkcji mniej odpowie- 
dzialnych powierza się organom niższym. Z zasady 
tej wyrosła także instytucja pomocnika (zastępcy) or- 
ganu kierowniczego, mająca swe uzasadnienie w tym, 
że organ kierujący, stojący na czele dużego urzędu, 
może z pożytkiem porozumiewać się bezpośrednio 
tylko z ograniczoną ilością organów mu podległych; 

b) zasadę oddzielenia zadań bezpośrednich od 
pośrednich, polegającą na tym, że zadania pośrednie 
tzw. sprawy administracyjne, (personalne, finansowo- 
rachunkowe, gospodarcze itp.) są załatwiane przez 
osobne komórki organizacyjne urzędu; 

c) zasadę oddzielenia zadań normatywnych 
od wykonawczych, na podstawie której tworzy się 
osobne komórki organizacyjne dla czynności projek- 
todawczych, twórczych, kierowniczych, odciążając je 
od wykonywania obowiązujących ustaw i rozporzą- 
dzeń, a więc od czynności często szablonowych, 
w każdym zaś razie od czynności o zupelnie innym 
charakterze, Zasada ta przyświecała przedwojennej 
Komisji Usprawnienia Administracji Publicznej przy 
Prezesie Rady Ministrów, w jej opracowaniu z 1933 r. 
BORA centralnych władz administracy|- 
nych“, 

Z wymienionych wyżej, tzw. praw kierownictwa, 
stosowana jest w administracji państwowej zasada 
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jedności rozkazodawstwa, bądź w swej pierwotnej 
postaci określonej przez Fayola, bądź w postaci zmo- 
dyfikowanej przez Taylora. Wedlug Fayola pracownik 
winien otrzymywać rozkazy tylko od jednego zwierz- 
chnika, według Taylora żaden zwierzchnik nie może 
być uniwersalnym znawcą, wobec czego zaleca on 
dodanie mu do pomocy sztabu specjalistów poszcze- 
gólnych dziedzin pracy. Taylor oddziela zwierzchni- 
ctwo nad osobą pracownika od władzy nad jego czyn- 
nościami, co jednak nauka organizacji nie uważa za 
sprzeczne z zasadą jedności rozkazodawstwa Fayola. 
Jest to tzw. funkcjonalny podział pracy. 

Robiąc przegląd wymienionych wyżej zasad or- 
ganizacji państwowej, widzimy, że wszystkie one 
wywodzą się z czterech omówionych na wstępie za- 
sadniczych praw organizacji i z tzw. praw kierowni- 
ctwa. Szczególnie prawo podzialu, prawo koncentra- 
cji i prawo optymalnej dzia'alności! przebija ze wszyst- 

„kich zasad organizacji ad:ninistracji pa 'stwowej, w 
„Szczególności także z zasad organizacji wewnętrz- 
nej urzędów państwowych i urzędów przedsiębiorstw 
państwowych. 

Jeżeli więc znamy zasadnicze prawa organizacji, 
których sensem jest osiągnięcie jak największego re- 
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zultatu jak najmniejszym wysiłkiem, jeżeli znamy 
zasady kierownictwa i metody naukowej organizacji 
pracy, skąd się biorą wady i błędy w administracji 
państwowej. Kilka jest tego przyczyn. -Pierwsza 
z nich, to tworzenie į organizowanie urzędów z po- 
minięciem zasadniczych praw organizacji, a więc 
praktycznie biorąc tworzenie urzędów „równoległych“ 
do istniejących już o podobnym zakresie działania, 
tworzenie urzędów na wyrost, luksusowych, niewła- 
ściwy podział zadań w urzędach itd. — Druga przy- 
czyna to personalizm organizacyjny, przykrawanie 
organizacji urzędów nie do ich zadań, lecz do indy- 
widualności i ambicji osób, które mają stanąć na cze- 
le danych urzędów. Na krótką metę może to być na- 
wet pożyteczne, ale z chwilą zmiany osoby kierowni- 
ka urzędu występuje defekt w aparacie administra- 
cyjnym. 

Najważniejsza jednak przyczyna zła nie tkwi 
w samej organizacji lecz w złym doborze personelu. 
Obsada personalna jest czynnikiem decydującym 
w organizacji administracji państwowej. Przepisy or- 
ganizacyjne bowiem to tylko ramy, w które żywą 
treść wlewa człowiek — pracownik państwowy, jego 
wiedza, doświadczenie, zapał i dobra wola. 


Zagadnienia gospodarki kolejowej wa s 


7. Bieżąca naprawa taboru. 


_ Bieżąca naprawa taboru pochłania około 1/3 bu- 
dżetu naprawy, a mianowicie około 30 milionów zł. 
rocznie (przedwojennej wartości) 


Zabiera ona bardzo wiele parowozo- i wagono- 
"godzin, zmniejsza tym samym ilość taboru oddanego 
służbie przewozowej i pogłębia trudności, powstające 
podczas wzmożonych przewozów. Zmusza koleje do 
powiększania inwentarza parowozów i wagonów 
i absorbuje nakład środków tak potrzebnych w in- 
nych dziedzinach. 


Stąd wynika, że tania, szybka i dok'adna bieżąca 
naprawa jest istoiuym zadaniem rącjonainej gospu- 
Garnki poci gowej, 5 

A iedzak dziedzina ta byla dotychczas na P. K. P. 
zanieduana, uważana za drugorzędną i czekała na 
swoje porządkowanie. 


Nie można powiedzieć, aby czynniki fachowe — 
w danym przypadku inżynierowie służby mechani- 
cznej — nie byli świadomi znaczenia i niedomagań 
bieżącej naprawy. Głos ich jednak nie znajdował od- 
dźwięku wsród czynników miarodajnych. 
, Pomocnicze naprawnie parowozowni wykonują 
bieżącą naprawę parowozów na podstawie zapisów 
do książki napraw, dokonywanych przez drużyny 
oddające parowozy oraz — w drugim rzędzie — na 


podstawie bezpośrednich obserwacyj kierownictwa 
i personelu bieżącej naprawy. 
System zapisów jest przez czynniki fachowe 


uważany za przestarzały. Przeciwstawiają mu one 
wspomniany powyżej system napraw „z listy", 
przyjęty w Ameryce i w Zachodniej Europie. Ten 


ostatni system polega na tym, że wszystkie części 
parowozu podlegają rewizji i naprawie w określo- 
nych dla każdej części terminach, niezależnie od za- 
pisów maszynisty. System zapewnia dobry stan pa- 
rowozów, uniezależnia go od staranności i uwagi 
arużyn, a tym samyrn jest korzystny, szczególnie 
przy amerykańskim systemie obsługi parowozów. 

Pozostawiając w tej sprawie decydujący głos 
specjalistom, muszę podkreślić inne niedomagania 
dotychczasowego stanu rzeczy. 

W celu wykonania bieżącej naprawy parowozo- 
wrua utrzymuje odpowiednio do potrzeby mniej lub 
bardziej liczne drużyny rzemieślników i robotników, 
czynnych bez przerwy w ciqgu caiej doby i przeujj” 
cych w turnusie. 

£ natury rzeczy bieżąca naprawa, polegająca na 
Kcznych, ale drobnych poprawkach, najtrudniej podia- 
ga kontroli, a przy jej osłabieniu otwiera pole do du- 
żych strat, do marnówania czasu, do udawania robo- 
ty, do fuszerki, zwłaszcza, jeżeli odbywa się w po- 
rze nocnej, kiedy kontrola jest niniej skuteczna, a in- 
lensywność pracy słabnie. 

Z tych względów zadanie organzałora jest w dzie- 

dzinie bieżącej naprawy szczególnie trudne i wa- 
żne. A jednak dziedzina ta była przeważnie odda- 
na w ręce podrzędnego personelu warsztatowego — 
werkmistrzów i rzemieślników, którzy obsługiwali 
ją w najlepszym razie według swego rozumienia, 
w najgorszym -— według swej wygody. - 

Pobudką do rzetelnego wykonywania naprawy 
przez warsztaty pomocnicze miały być normy kosz- 
tów, ustanawiane na 100 parowozo-kilometrów oraz 
premie, wypłacane personelowi w razie uzyskania 
oszczędności w porównaniu z ustanowioną normą, 
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Igea byta prosta, trafna i skuteczna. Ale jak, wy- 
todało przedwojenne wykonanie? 

kierownictwo jednej z parowozowni głównych, 
„gytane 7 okazj: inspekcji jej przez wyższe organy 
ti.nisierstwa. w jaki sposób są wvznaczane normy 
kosztów bieżącei naprawy, nie potrafiło dać na to 
pytanie litera!nie żadnej odpowiedzi. 

Jeszcze mniej udało się dowiedzieć od kierownic- 
twa służby, co świadczyło conajmniej o tym, że pa- 
rowozownie calego okręgu były puszczone w tak 
ważnej sprawie samopas. 

Gdy, pogłębiając badanie, komisja poszukała in. 
formacji w rachubie parowozowni, wówczas jej kie- 
rownik, dzielny eks-olicer, okazał się tak samo nie: 
świadomy rzeczy, jak panowie inżynierowie. 


Na szczęście znalazł się rachmistrz, który przed- 
stawił następującą, swoistą metodę wyznaczania 
nerm: punktem wyjścia było założenie, aby personel 
otrzymał tytułem premii 10% od swoich stałych za- 
„robków. Wiedząc, ile musi wynieść suma premiowa 
w danym miesiącu, wystarczało dodać ją do kosztów 
bieżącej naprawy, i sumę podzielić przez przebieg, 
aby otrzymać poszukiwaną normę. 


Jeżeli idea premii była prosta, to wykonanie jesz- 
cze prostsze, naprawdę genialne. Na nieszczęście 
przypominało zaprzęganie konia ogonem naprzód. 


Jeżeli inne parowozownie P.K.P. nie kształtowały 
swoich metod w sposób tak drastyczny, to nie wąt- 
pię, że w najlepszym razie brały one za punkt wyjś- 
cia wyniki miesięcy poprzednich i na nich opierały 
normy miesięcy przyszłych. 

Nie ulega wątpliwości, że normowanie kosztów 
bieżącej naprawy nie jest łatwe; zbyt różne są miej- 
scowe warunki, wyposażenie parowozowni, typy pa- 
rowozów, charakter obsługiwanych odcinków itd. 
W każdym razie pomiędzy kosztami bieżącej napra- 
wy w różnych parowozowniach tego samego okrę: 
gu zachodziły wahania, których żadne miejscowe 
warunki oprócz chyba indolencji kierownictwa uza- 
sadnić nie mogły. 

Zadanie normowania kosztów bieżącej naprawy, 
chociaż trudne, można i należy rozwiązać lepiej, niż 
metodą, którą nazwałbym bierno-obserwacyjną. 

Uczynić to potralią tylko fachowcy, ale moim 
zdaniem do tego konieczne są następujące przesłan- 
ki. Należy: 

a) opracować metody rejestracji wykonywanych 
"ac bieżącej naprawy oraz ich faktycznych kosz- 
ÓW; 

b) opracować jednolite mianownictwo robót; 


c) opracować tymczasowy terminarz tych robót, 
oparty na dotychczasowych wynikach (można powie- 
dzieć, że jest to również metoda obserwacyjna — 
zgoda — ale metoda zróżniczkowana, pozwalająca 
wyławiać słuszne normy przez porównanie licznych 
pzypadków wykonania tej samej roboty bądź 
w analogicznych bądź też w różnych warunkaci:; 

d) poddać prace naprawcze badaniom, połączonym 
z chronomotrażem oraz ustaleniem właściwych me- 
kt wykonana elementarnych czyaności; badania pro- 
waazić należy szeróks i szybio, zaczynając „od ma- 
iiaw, wykanywanych najczęściej i pociągających za 
cba. największe koszty; 
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e) wydawać -— w miarę posłępu badań == 
narty inst ukcyjhe, rezulu ace powszechnie najkorzy- 
siniejsze sposoby wykonywazia "óżnych elementar- 
nych sobót naprawy oraz poprawiać normy, przewi- 
dziame w tymczasowych iernurarzach (runkt c) 
i uzupełniać je normami rozchodu materiałów; 

f) wprowadzić zasadę wykonywania robót bieżą- 
cej naprawie wyłącznie na zlecenia, zawierające wy- 
kaz robót, które mają być wykonane na naprawianej 
jednostce, oraz przewidziane zużycie robocizny i ma- 
teriałów; zlecenia te powinny być wystawiane indy- 
widualnie na każdą naprawioną jednostkę; 

g) prowadzić d kładną rejestrację wykonanych 
prac bieżącej naprawy i zaliczać ich koszty na 
wspomniane poprzednio zlecenia, a także na indywi- 
duałne konta naprawionych jednostek; 


h) zaliczać prawidłowo koszty ogólne parowo- 
zowni na robociznę bieżącej naprawy, a tym samym 
na konta naprawianych jednostek; 

i) rozpocząć gromadzenie danych i wniosków na 
wykonanie zmian konstrukcyjnych, a także w dzie- 
dzinie tworzyw — zapobiegających uszkodzeniom 
powtarzającym się najczęściej; 

j) opierać premie za bieżącą naprawę nie na ry- 
czałtowej normie na przebieg, lub nie tylko na tej 
normie, ale i na wynikach wykonania wystawionych 
zleceń ra naprawę; 

k) wydać jak  najpredzej 
o bieżącej naprawie parowozów. 

Organizacja pracy w parowozowniach, a zwła- 
szcza w ich warsztatach pomocniczych, była domowe- 
go wyrobu, była tak prymitywna, że w jej warunkach 
nie mogli wyrobić się dobrzy organizatorzy — nie 
było dla nich odpowiedniej szkoły i odpowiednich na- 
tuczycieli. Nauczycieli takich należy ściągnąć chociaż- 
hy zzewnątrz. 

Nie radziłbym ich szukać wśród zawodowych or- 
ganizatorów, wśród tzw. naukowców, którzy czasem 
znają doskonale katechizm naukowej organizacji, 
umieją wygłaszać jęgo zasady ex cathedra, ale często 
poza formą zapominają o treści i nie potrafią po- 
prowadzić pracy najprostszej placówki. 

Chciałbym oddać zagadnienie bieżącej naprawy 
rozwiązaniu rozsądnego kierownika dużego mecha- 
nicznego warsztatu reparacyjnego lub gospodarza 
wielkiego garażu samochodowego. 

Oprócz strony organizacyjnej, zagadnienie bieżą- 
cej naprawy posiada jeszcze inne, w szczególności 
rrateriałową. 

Niedomagania zaopatrzenia materiałowego P.K.P. 
były przyczyną tego, że na każdym kroku warsztaty, 
w tej liczbie i pomocnicze, spotykały się z opóźnie- 
niem dostawy mater'ałów i ich przejściowym bra- 
Liem. 

£muszało to do stosowania materiaów zastęp- 
czych, do wytwarzania lub przerabiania niektórych 
materiałów i części przy pomocy własnych, niedosta- 
tecznych środków, do delegowania wlasnego perso- 
nelu do magazynów i innych warsztalów, wreszcie 
ce wstrzymiywania rohół. W tych warunkach trudno 
byłe wymagać oszczędnej |,szysłatj eana 
3 A akarh w, o Ieśch 3. zy ` poiria T p 
zowni i naprawni mówiłem już szezegółowo popr.ed- 
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Wreszcie ostatnim i najważniejszym czynnikiem 
każdego dzieła jest człowiek. Nie uprzedzając tutaj 
dalszych i obszerniejszych rozważań z tej dziedziny 
muszę zaznaczyć, że żadna organizacja ani wyposa- 
żenie, ani zaopatrzenie materiałowe nie pomoga. do- 
póki służba pociągowa zdana będzie na kierownictwo, 
którego drastyczny, ale prawdziwy obrazek przedsta- 
wiłem powyżej. 

Dotychczas mówiłem o bieżącej naprawie paro- 
wozów. Nie będę się powtarzał, mówiąc o bieżącej 
naprawie wagonów, która — o ile jest wykonywana 
w warsztacie — cierpi na mniej więcej te same nie- 
domagania. ) 


8. Rozchód paliwa. Gospodarka cieplna, 


Koszt paliwa parowozowego wynosi ponad 5% 
całkowitego budżetu rozchodów kolei, a więc stanowi 
jedną z najpoważniejszych pozycji tego budżetu. 

Jak wiemy, dzięki niedoskonałości termicznej i me- 


. chanicznej parowozu, około 90% energii zawartej w 


paliwie zostaje stracone i tylko reszta przejawia się 
w postaci siły pociągowej na haku sprzęgu tendro- 
wego, a więc może być zużyta produkcyjnie. 

Wysiłki teoretyków i praktyków, mechaników 
i konstruktorów, były w ciągu stu lat skierowane, aby 
straty w parowozie zmniejszyć. Doskonalono pale- 
nisko, otulano coraz troskliwiej kocioł, podnoszono 
w nim stopniowo ciśnienie pary, zastosowano po- 
dwójne rozprężenie pary w cylindrach, wprowadzono 
przegrzew pary, ulepszono mechanizm, nadano paro- 
wozowi kształty opływowe itd. 

Lecz sama konstrukcja parowozu nie rozstrzyga 
ieszcze o jego sprawności. Są inne czynniki nie mniej 
ważne, wpływające na wydajność tej maszyny. 

Właściwości parowozu powinny być poznane 
przez zbadanie jego na stanowisku próbnym lub 
przez dokonanie jazd doświadczalnych, a wyniki ba- 
dań mają dać naukowo i praktycznie potwierdzone 
wskazówki, jak dany parowóz ma być używany 
i obsługiwany, aby mógł dać optymalne wyniki. 

Drużyna parowozowa powinna posiadać odpo- 
wiednie przygotowanie fachowe, powinna odnosić się 
sumiennie do poleconej jej pracy, ponieważ od umie- 
jętnej produkcji pary i jej właściwego użycia zależy 
w wysokim stopniu wydajność parowozu. Wyniki ba- 
dań wspomnianych w poprzednim ustępie należy po- 
dać drużynie w formie dla niej dostępnej, należy na- 
uczyć drużynę pracować na danym parowozie, po- 
nieważ każdy parowóz (każdy nowy typ) ma swoje 
właściwości, które trzeba znać, aby go najlepiej wy- 
korzystać, Nie można polegać na wyczuciu drużyny, 
nie można zmuszać każdego maszynistę lub palacza, 
aby poznawał nowy typ parowozu i po omacku, po- 
woli, z niepewnym skutkiem opanowywał swoją ma- 
szynę. 

Parowóz musi być zawsze w możliwie doskona- 
łym stanie, a zwłaszcza wszystkie usterki, powiększa- 
jące w nim straty energii, winny być niezwłocznie 
usuwane. 

Konstrukcja parowozu odpowiada zwykle pewnym 
założeniom co do spalanego w nim paliwa. Pewien 
gatunek paliwa — w znaczeniu wartości cieplnej 
' granulacji węgla — odpowiada najlepiej kon- 
strukcji jego paleniska, każde zaś inne paliwo da nie- 
uchronnie gorsze wyniki cieplne. Badania wskazują, 
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jakie paliwo jest dla danego typu parowozów najko: 
rzystniejsze (nie tylko pod względem termicznym, ale 
i gospodarczym), zadaniem zaś służby pociągowej 
jest zaopatrywanie parowozu w takie właśnie paliwo. 

Wreszcie, zastosowanie uzyskanej na haku tendra 
siły pociągowej i optymalne wykorzystanie wytwo- 
rzonej przez parowóz mocy należą już raczej do 
służby przewozowej, nie zaś dc pociągowej. 

W ten sposób oszczędna gospodarka opałowa w 
dziedzinie pociągowej zależy od szeregu współpracu- 
jących ze sobą czynników, a mianowicie: 

a) konstruktora projektującego parowóz; 

b) badacza, określającego najlepsze metody jego 
użycia; 

c) drużyny odpowiednio instruowanej, obsługują- 
cej go sumiennie i umiejętnie; 

d) naprawni, utrzymującej 
stanie; 

e) zasobowca, nabywającego najodpowiedniejsze 
gatunki paliwa i gospodarza parowozowni, przydzie - 
lającego je odpowiednio do właściwości parowozu 
i warunków jego pracy; ; 

f) przewozowca, wykorzystującego 
siłę pociągową parowozu. 

W ostatnich latach przed wojną rozchód paliwa na 
przewożoną jednostkę — tonnokilometr brutto — 
wzrastał. 

Zjawisko to uzasadniano następującymi przyczy- 
ramti. 

I. Aby zaoszczędzić cenne nowoczesne parowozy, 
zaczęto — z pełną świadomością ponoszonych przez 
to strat — używać do przewozów stare i słabe ma- 
szyny. Były to nie tylko mniej oszczędne w zużyciu 
paliwa na konia mechanicznego, ale zmuszały do 
zmniejszania składu pociągów i przez to zwiększały 
rozchód paliwa na przewożaną jednostkę oraz wywo- 
ływały liczne koszty dodatkowe służb pociągowej 
i przewozowej. 

Powstaje pytanie, czy utrzymywanie w ruchu 
tych przestarzałych jednostek było gospodarczo uza- 
sadnione; czy nie należało przyśpieszyć zastąpienie 
ich (albo niektórych z nich) nowoczesnymi, silnymi 
parowozami. Pytanie to należy niezwłocznie rozwią- 
zać. 

2. Stopniowy wzrost przebiegu pociągów towaro- 
wych na hamulcach zespolonych pociągał za sobą 
większy rozchód pary i węgla na uruchamianie tych 
hamulców. 

3. Odstąpiono najkorzystniejsze przewozy węglo- 
we Francusko-Polskiemu Towarzystwu Koiejowemu. 
Linia ta woziła ciężkie dalekobieżne składy pociągów 
towarowych, odznaczając się wybitnie niskim roz- 
chodem paliwa na przewieziony tonnokilometr brutto. 
Oczywiście strata tych przewozów musiała pogorszyć 
wyniki P.K.P. 

Natomiast dalsze przyczyny wzrostu zużycia pa- 
liwa trudno uspraw*edliwić. Były one następujące. 

4. Normy paliwa na przewiezioną jednostkę wy- 
znaczano w sposób nieracjonalny. Nie opierały sie 
one ani na obliczeniach teoretycznych, ani na nauko- 
wo przeprowadzonych badaniach, ani nawet na wy: 
nikach próbnych jazd, wykonywanych pod odpowie- 
dzialnym, fachowym nadzorem. I w tym przypadku, 
jak w normach na bieżącą naprawę parowozów, nie 
norma regulowała rozchód, lecz faktyczny rozchód 


parowóz w dobrym 
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przyjmowano za punkt wyjścia przy wyznaczaniu 
normy. . 

Normy były — ujednostajnione i nie uwzględniały 
istotnych różnie w warunkach przewozu; nie uwzglę- 
dniały ani typu, ani stanu parowozu, ani nawet 
charakteru pracy. 

Tego rodzaju normy, raz wygórowane, innym 
razem zbyt niskie, dowolne, z natury rzeczy musiały 
hyć wymierzane zbyt wysoko, a w dodatku demora- 
lizowały personel, który do nich nie mógł niieć 
żadnego zaufania. 

Wróćmy teraz z kolei do wymienionych na wstępie 
czynników wpływających na wydajność energety- 
czną parowozu. 

Pierwszym spośród nich miał być konstruktor 
doskonalący parowóz. Niestety, polskie koleje państwo 
we — trzeba to przyznać — takiego konstruktora 
w ogóle nie posiadały. Zresztą, rola jego byłaby na- 
taze wątpliwa, ponieważ od kilku lat P.K.P. prawie 
przestały nabywać nowe parowozy. Park parowozo- 
wy starzał się z roku na rok i tym samym stawał się 
coraz mniej wydajnym w pracy. 

Drugim czynnikiem miał być naukowy badacz po- 
siadanego taboru. 

Trzeba przyznać, że nasze koleje prowadziły 
przez szereg lat badania pracy parowozów, postawio- 
ne na wysokim pozie mie naukowym. 

Owocem prac referatu doświadczalnego były opra- 
cowane przezeń charakterystyki dwunastu najważ- 
niejszych typów parowozów, wydane w 1932 r. prze- 
pisy o określaniu obciążenia i czasów jazdy pociągów 
osnbowych i towarowych, wskazówki dla obliczeń 
trakcyjnych itp. 

Chociaż cały szereg dalszych badań stał otworem, 
nasz zarząd kolejowy — ze wzgiędów rzekomo osz- 
czędnościowych — przerwał prace badawcze i referat 
doświadczalny zlikwidował. 

Ten sam los spotkał pokrewny referat gospodarki 
ciepinej, który po długich latach chronicznej anemii 
został skasowany. 

Jak się przedstawiała sprawa drużyn parowozo- 
wych —. bodaj najważniejszego czynnika ludzkiego? 

Jak już zauważyłem poprzednio, pozbawiliśmy 
drużyny skutecznej pobudki do oszczędzania paliwa 
przez zdezorganizowanie premii węglowej, 

Na tle ogólnych niedomagań personalnych obni- 
żył się znacznie poziom fachowy kierownictwa 
w służbie pociągowej, a w ślad za tym pogorszyło się 
przygotowanie zawcdowe drużyn — maszynistów 
i palaczy. 

Aby być dobrym. maszynistą, mało jest umieć pro- 
wadzić bezpiecznie i terminowo pociąg. Trzeba go 
prowadzić oszczędnie. A na tym odcinku instruowa- 
nie drużyn szwankowało najbardziej. Jaskrawym do- 
wodem było doświadczenie, przeprowadzone z paro- 
wozem Os 24 na odcinku Białystok — Jeziornica. Za- 
siosowując tam tzw. „jazdę z nut“, stwierdzono, że 
na tym odcinku nie było wcale przeciążenia parowozu, 
na które się poprzednio użalano. Była natomiast „ru- 
yna.i zacofanie nawet wśród lepszych maszynistów“. 

Trzeba było żałować, że podobnej kontroli sposo- 
bu jazdy nie przeprowadzano systematycznie na całej 
sieci i że zamiast jazdy „z nut* panowała w tej azie- 
dzinie zupełna kakofonia. 

„ Maszynistom narzucano widziany przez nich nie- 
chętnie „Pyram*, którego wartość techniczna i gos- 
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podarcza nie była bynajmniej potwierdzona. Bierny 
opór drużyn nie pozostawał bez wpływu na rozchód 
paliwa na parowozach. 

W naprawniach rzecz nie miała się lepiej. Niezbi- 
tym dowodem istniejących w dziedzinie naprawy nie- 
domagań były stałe wzajemne zarzuty, robione przez 
warsztaty i trakcję, z których pierwsze zarzucały , a- 
rowozowniom n'edbałe utrzymanie taboru, druga zaś 
w odpowiedzi twierdziła, że naprawy główne nie sta- 
ły na wysokości zadania. 

Wzrastający wiek parowozów utrudniał sam przez 
się trzymanie ich w dobrym stanie, zaś niedomaga- 
mwa personalne w naprawniach głównych i pomocni- 
czych nie były mniejsze niż w trakcji. 

Organy, zaopatrujące składy -paliwa w węgie!, 
były bezsiine w swoich zmaganiach z przemysłem 
węglowym o dostarczanie odpowiedniego i dobrego 
materiału. Kopalnie przede wszystkim zaspakajały 
potrzeby eksportu, dalej zaopatrywały rynek pry- 
watny, na ostatnim zaś miejscu stawiały koleje, za- 
bierające paliwo niepotrzebne innym odbiorcom. 

Dopływ węgla do składnic kolejowych odbywał 
się niesystematycznie, w nieodpowiednich sortymen- 
tach. Składnica prawie nigdy nie była w stanie za- 


opatrywać parowozy w odpowiednie gatunki węgla 
zgodnie z wymaganiami racjonalnej gospodarki 
cieplnej, Gatunki paliwa nie odpowiadały zwykle 


właściwościom konstrukcyjnym parowozów. 

Poważne wątpliwości budziła rzetelność wydawa- 
nia węgla na parowozy z punktu widzenia ilościowe- 
go. Pomimo to na składach powstawały niejedno- 
krotnie poważne braki węgla, idące czasem w setki 
wagonów. 

O usterkach w wykorzystaniu parowozów przez 
siużbę przewozową mówiłem już obszernie poprze- 
dnio. 

Tu pozwolę sobie wskazać na systematyczne po- 
garszanie się procentu pożytecznego przebiegu paro- 
WOZÓW. 


Ro k 1954 1935 1950 1957 
Przebieg parowozów 
w pociągach w 9% 79 84.03 maż 82,78 | 82.12 


ogólnego przebiegn 
parowozów 


Drugim nie mniej przykrym zjawiskiem były nie- 
pokojące opóźnienia pociągów towarowych w drodze 
przechodzące w niektórych okręgach w stan chroni- 
czny. 

W związku z tym spadała znacznie szybkość 
handlowa pociągów towarowych, a jednocześnie wd- 
bywały się nieuniknione przepały węgla podczas po- 
stojów na stacjach, 

Jak widzimy, wszystkie czynniki, wpływające na 
wykorzystanie węgla na parowozach, przyczyniały 
się nie tylko do zahamowania postępów w tej dzie- . 
dzinie, lecz do wyraźnego pogorszenia się gospodarki 
opałowej. 

Wielkie znaczenie tej gospodarki dła ogólnych wy- 
ników eksploatacji przemawia za jej uzdrowieniem 
przy pomocy środków radykalnych, energicznych. 

Modernizacja taboru, wznowienie, rozszerzenie 
i pogłębienie badań nad parowozami oraz praktyczne 
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wykorzystanie tych badań do obliczeń pociągowych, 
dokładne stosowanie zdrowych zasad wyznaczania 
norm paliwa, wzmocniona działalność instrukcyjna 
i kontrola nad pracą drużyn, a także nad bieżącą na- 
prawą parowozów, obrona interesów kolei wobec do- 
stawców węgla i uzdrowienie ruchu pociągów towa- 
rowych są najbliższymi zadaniami w tej dziedzinie. 

Premia węglowa musi być oparta na wiaro- 
godnych, sprawiedliwych normach, uwzględniających 
więcej warunków indywidualnych i miejscowych, po- 
winna objąć wszystkie czyaniki, współdziałające 
w osiągnięciu oszczędności. Premia nie powinna dege- 
nerować się i stawać się zwykłym dodatkiem do pen- 
sii, niezawierającym żadnej pobudki do zaoszczędza- 
nia paliwa. 

Działalność referatów doświadczalnego i gospo- 
darki cieplnej musi być wznowiona i pogłębiona. Na- 
leży zbadać, jeżeli n'e wszystkie, to więcej typów pa- 
rowozów, należy przestudiować warunki jazdy na 
„ wszystkich szlakach i przygotować instrukcje do jazdy 
„Zz nut“, należy teoretyczne osiągnięcia wprowadzac 
energicznie w życie, należy pożegnać się z rutyną 
! domorostym kształceniem drużyn. 

Rozchód paliwa w kotłach stałych, w ogrzewa- 
niach centralnych, w siłowniach, na stacjach wodnych 
powinien być poddany gruntownym badaniom, po- 
winny być wykryte miejsca i przyczyny marnotraw- 
stwa i przedsięwzięte środki konstrukcyjne, gospo- 
darcze i organizacyjne, aby temu złu zaradzić. 

Dobra statystyka rozchodu paliwa przez poszcze- 
gólne miejsca jego zużycia, zarachowanie jego na 
konto każdego parowozu, każdego kotła stałego 
i porównanie z wyprokukowaną mocą dałyby odrazu 
wskazówki, gdzie należy szukać oszczędności i jaką 
drogą do nich dążyć. Metody zmechanizowanej sta- 
tystyki ułatwiają podobną analizę, pozwalają wyko- 
rzystywać ją wielostronnie i szybko dochodzić do 
wniosków drogą indukcyjną, zanim badania teoretycz- 
ne te wnioski pogłębią i oświetlą. 

Obok rozchodu paliwa stanowią smary pozycję 
dużo skromniejszą, ale również zasługującą na 
troskliwą uwagę. 

Rozchód smaru w różnych okręgach wykazywał 
:óżnice trudne do wytłumaczenia. Zagadnienie wła- 
ściwego dobierania smarów, oszczędnego rozchodowa- 
nia, regeneracji smarów zużytych, które w zakła- 
dach przemysłowych coraz to więcej znajdują zro- 
zumienia i uwagi, powinnyina kolejach naszych być 
poddane obserwacji i badaniom. s 

Jeżeli liczne biura prywatne mogły się utrzymy- 
wać z prowizji, pobieranych od zakładów przemysło- 
wych za uporządkowanie ich gospodarki energetycz- 
nej lub smarowej, nie ulega wątpliwości, że oszczę- 
dności w olbrzymiej gospodarce kolejowej są również 
możliwe i powinny stanowić wystarczającą pobudkę 
do energiczniejszego działania w tym kierunku i do- 
stateczną podstawę do zorganizowąnia prac ba- 
dawczych. 

Jednocześnie powinna być oświetlona i uzdrowio- 
na gospodarka odpadkami wszelkiego rodzaju. Z sa- 
mych popiołków, wydobywanych z dymnicy parowo- 
zowej, potrafią inni odzyskać poważne ilości energii 
cieplnejizużywać ją pożytecznie, sród niedopałonych 
zużli skrzętni poszukiwacze wybierają materiał 
przedstawiający wartość. W ciężkim położeniu gospo- 
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darczym, które przeżywamy, nie możemy zaniedby- 
wać źródeł oszczędności, wykorzystywanych przez 
bogatsze, zasobniejsze kraje. Jeżeli nie potrafimy na- 
razie wyszukać nowych dróg własnych, to powinniśmy 
iść przynajmniej drogami utartymi przez innych. 


9. Motoryzacja i eiektryfikacja na kolejach. 


Przyszłość kolejnictwa leży w modernizacji spo- 
sobów napędu, we wprowadzeniu nowych, lepszych 
środków pociągowych, zamiast obecnych, które są da- 
lekie od doskonałości technicznej i gospodarczej. 

Niezależnie od niezbędnej pracy nad ulepszeniem 
inaszyny parowej, która — pomimo stuletnich wysił- 
ków nauki i niewątpliwego postępu — stoi jeszcze na 
niesłychanie niskim poziomie wydajności energetycz- 
nej, otwierają się obecnie w dziedzinie napędu pocią- 
gów dwie drogi dalszego rozwoju. 

Jedną z nich jest motoryzacja, która przynosi ulep- 
szenie dotychczasowego napędu indywidualnego i da- 
je liczne korzyści chociaż wieikich i radykalnych 
zmian gospodarczych i technicznych dać nie może. 

Drugą — elektryfikacja. Zastępuje ona napęd in- 
dywidualny napędem ześrodkowanym i wprowadza 
wielki przewrót w dziedzinie służby pociągowej i po- 
ważne zmiany techniczne, w całokształcie zaś kolejni- 
ctwa daje — w pewnych warunkach — niewątpliwie 
korzyści gospodaicze. 


l. Motoryzacja. 


Nie wchodząc w szczegółowe rozważanie zalet 
i wad różnych rodzajów napędu, muszę zaznaczyć, 
że napęd motorowy — mam na imyśli motory spali- 
nowe — odznaczają: a) łatwiejsza obsługa; b) nieza- 
leżność od baz zaopatrywania w wodę; c) momen- 
talne uruchamiane i zatrzymywanie silnika, tak ko- 
rzystne przy przerywanym ruchu lokomotyw; d) no- 
wy sposób połączenią silnika z osiami napędnymi, 
rozwiązujący łatwo zagadnienie wielkich szybkości; 
e) wielka elastyczność mocy silnika, pozwalająca na 
łatwiejszy i szybszy rozruch i rozpęd pociągu. 

Napęd motorowy jest szczególnie korzystny przy 
uruchamianiu lekkich jednostek przewozowych: sa- 
mochodów na drogach kołowych, na kolejach zaś — 
pojedyńczych wagonów motorowych bez przyczepek 
lub z przyczepkami oraz lekkich pociągów motoro- 
wych, które — dzięki lżejszej konstrukcji i wielkiej 
sile pociągowej przy ruszaniu z miejsca — potrafiły 
łatwo pobić rekordy szybkości ustanowione w napę- 
dzie parowym. Obok tego, silnik spalinowy znalazł za- 
stosowanie na drezynach, wózkach motorowych i lo- 
komotywkach przetokowych. 


Stosunkowo wysoki koszt paliwa czyni lokomo- 
tywy spalinowe mniej korzystnymi przy napędzie 
ciężkich pociągów towarowych — z wyjątkiem kra- 
jów o szczególnie niskim poziomie cen paliwa płyn: 
nego. 

Parowozy pośpieszne, zagrożone konkurencją po- 
ciągów motorowych. starają się odzyskać stracony 
teren, podnosząc swe szybkości i osiągnęły w tym 
kierunku pewne wyniki, które jednak pociągają za so 
bą większe koszty, niż w razie stosowania napędu 
motorowego. Szybki ruch pasażerski, a szczególnie 
ruch, połączony z częstymi postojami i ponownym 
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rozpędzaniem pociągów, jest w stanie obecnym lepiej 
obsiużony przez wagony i pociągi motorowe, niż 
przez pociągi parowe. 

Wprowadzenie napędu motorowego, który znaj- 
čuje się jeszcze w okresie młodego rozwoju i podlega 
ustawicznym zmianom i ulepszeniom, postawiło służbę 
pociągową — zorientowaną na napęd parowy — wo- 
bec wielu nowych zagadnień. 


Obok ustalonych typów parowozów i wagonów 
ulegających tylko nieznacznym i powolnym zmianom, 
powstaty liczne nowe: jednostki o ustroju zupełnie no- 
wym i gorączkowo zmiennym, powstaia potrzeba co- 
raz to nowych konstrukcyj, poddawanych próbom, 
zastosowywanych w praktycznej służbie i znowu udo- 
skonalanych. Staio się niezbędne opracowanie 
nowych metod obsługi, wyksztatcenia personelu w 
zupełnie nowym i nieznanym w kolejnictwie kierunku, 
zorganizowania stacyj postoju i obsiugi taboru mo- 
torowego, uzupelnienie warsztatów naprawczych itd. 


Cała ta praca — techniczna i organizacyjna — 
opiera się z jednej strony na zasadach ruchu ko.ejo- 
wego, wyprobowanych oddawna przy napędzie paro- 
Wyin, z drugiej — ra praktyce obsiugi motorów spa- 
linowych i ruchu autobusowego, a tym samym wyma- 
ga utworzenia nowej gałęzi siużby pociągowej, przy- 
ciągnięcia do wspóipracy nowych iachowców, uioże- 
nia nowych przepisow, powstania nowych urządzeń, 
no i oczywiscie nabycia nowego taboru. 

Praktycznie biorąc, zależnie od rozwoju ruchu 
motorowego powinny powstać w organie centralnym 
i w dyrekcjach okręgowych nowe komórki, bądź leż 
muszą być rozwinięte i uzupełnione istniejące. Jest to 
tym baraziej niezbędne i pine, że nalezy się liczyć 
z wzrastającą koniecznością używania, a więc i ob- 
sługi coraz to liczniejszych samochodów w kolejowej 
słuzbie pomocniczej, a w szczególności przy dowoże- 
niun i odwożeniu przesyłek, nie mówiąc już o stoso- 
waniu silników spalinowych w. instalacjach stałych. 

Placówki siużby pociągowej, obsługujące pewne 
odcinki wagonami i pociągami motorowymi, muszą 
otrzymać motowagonownie, tory postojowe, stacje 
obsługi i warsztaty naprawcze. Urządzeń tych nie na- 
leży jednak oddzielać od obsługi tabpru parowozo- 
wego i wagonowego, ażeby nie narażać się na dodat- 
kowe koszty równoległej pracy, ażeby jednocześnie 
zapobiec niepotrzebnej i szkodliwej rywalizacji oby 
sposobów napędu. 

W poprzednim rozdziale wyliczyłem główne zada- 
nia ruchu zmotoryzowanego, którą tutaj tylko w krót- 
kości wspomnę. Są to: 

a) obsługa przy pomocy pociągów motorowych 
linii, wymagających powiększenia szybkości biegu po- 
ciągów, jeżeli ich dostosowanie do szybkobieżnego 
ruchu pociągów parowych nie kalkuluje się ze 
względu na znaczne koszty; * 

b)staka sama obsługa, w okresie przejściowym, 
linii, które ze względu na poważne znaczenie prze- 
wozowe — międzynarodowe lub wewnętrzne — po- 
winny być obsługiwane przy pomocy szybkich pocią- 
gów parowych; zanim te linie zostaną odpowiednio 
Pizebudowane i zaopatrzone w szybkie parowozy, 
można i należy uruchamiać na nich pociągi motorowe; 


c) obsługa linii o słabym ruchu podróżnych przy 
pomoty wagonów i pociągów motorowych, które 
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pozwalają, przy stosunkowo małych kosztach ruchu, 
dać częstą możność przejazdu podróżnym, a tym sa- 
mym skłonić ich do korzystania z kolei; 

d) dowożenie wagonami motorowymi — do stacyj 
z postojem dalekobieżnych pociągów pośpiesznych — 
podróżnych z odeinków, na których nie są przewidzia- 
ne postoje pociągów pośpiesznych, oraz odwrotne od- 
wożenie podróżnych na stacje tych odcinków. 

Plan komunikacji motorowej powinien być opra- 
cowany w całości i podzielony na etapy wykonania. 

Nie należy przy tym porywać się na nowe własne 
rozwiązania tam, gdzie może być wykorzystane do- 
swiadczenie obce. Własne próby  pochianiają dużo 
kosztów, a jeszcze więcej czasu i jak dotąd sprawiły, 
że nasze koleje w dziedzinie motoryzacji ruchu pozo- 
stały daleko w tyle za kolejnictwem przodujących 
panstw europejskich. - 


Z żalem muszę stwierdzić, że nasze kolejnictwo 
ustanowiło w dziedzinie motoryzacji dwa rekordy — 
obydwa ujemne. Przede wszystkim, rekord powolno- 
ści, którego znamieniem jest budowa w ciągu czte- 
rech lat 1934 — 37 tylko 42 wagonów motorowych, 
podczas gdy potrzebowaliśmy ich zdaniem fachow- 
ców około 500. Drugim był rekord rozmaitości typów, 
wyrażający się w posiadaniu 21 typu wagonów mo- 
torowych, reprezentowanych łącznie przez zaledwie 
98 jednostek. 


Plan motoryzacji musi być opracowany i wyko- 
nywany energiczniej, ilość zaś typów ograniczona do 
kitku, które by odpowiadały postawionym powyżej 
zadaniom motoryzacji. 

Opracowanie i systematyczne wykonywanie planu 
motoryzacji stworzyłoby dopiero podstawy dla pow- 
stania odpowiedniej gałęzi przemysłu i pozwoliłoby 
zaspokajać potrzeby naszych kolei w kraju nie tylxo 
z imienia, to jest w postaci montażu gotowych czę- 
ści sprowadzanych z zagranicy, ale w znaczeniu wy- 
konywania tych części w wytwórniach krajowych. 


Il. Elektryczny napęd pociągów. 


Elektryfikacja ruchu kolejowego centralizuje wy- 
twarzanie energii w wielkich siłowniach, gdzie zu- 
życie paliwa odbywa się w warunkach bez porówrna- 
nia korzystniejszych, niż w ciasnych  paleniskach 
i kotłach parowozowych, odbywa się pod kompetent- 
ną fachową kontrolą; gdzie mogą być zużywane ta- 
nie gatunki paliwa, czasem zaś może być wykorzy- 
stane jeszcze tańsze źródło energii — w postaci siły 
wodnej. 

Tańsza energia, prostsza i łatwiejsza obsługa ele- 
kirowozu, mniejsze koszty zaopatrywania w węgiel 
i wodę oraz szereg innych czynników sprawiają, że 
ześrodkowany napęd elektryczny staje się tańszy od 
indywidualnego napędu parowego wszędzie, gdzie ze 
względu na nasilenie przewozów opłaca się dosyć ko- 
sztowne urządzenie doprowadzenia prądu do silnika 
elektrowozu. 

Dolna granica przewozów, od której wzwyż na- 
pęd elektryczny staje się korzystny, może Być bez 
większej trudności obliczona. 

Obok wymienionych powyżej korzyści gospo- 
darczych, posiada elektrotrakcja wiele zalet natury 
technicznej, z których główną jest wielka elastycz- 
ność mocy silnika, pozwalająca na bardzo szybki 
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rozpęd pociągu, a także na łatwe 


miejscowych wzniesień trasy. 


pokonywanie 


Zmniejszając w ten sposób straty czasu, połą- 
czone z rozruchem pociągu, jest  elektrotrakcja 
szczególnie pożądana w ruchu podmiejskim, gdzie 


- nie tylko nasilenie przewozów jest wielkie, ale i przy 
stanki są bardzo częste. 

Nieograniczona praktycznie ilość osi -napędnych 
w jednostce elektrotrakcyjnejj a w elektrowozie 
większa ilość tych osi niż w parowozie — pozwala- 
ją na mniejsze obciążenie statyczne każdego koła. 
Erak części mechanizmu, odbywających wahadłowy 
ruch w kierunkach poziomym i pionowym, zmniejsza 
dynamiczne obciążenie szyny i dodatkowe ruchy lo- 
komotywy, które tak niekorzystnie oddziaływują na 
tor. Równomierna siła napędna na obwodzie kół 
zmniejsza możliwość ich ślizgania się po szynach 
i zużycie obu ślizgających się powierzchni, a także 
pozwala obejść się mniejszym ciężarem napędnym 
- lokomotywy. 

Przytoczonym i innym jeszcze zaletom napędu 
elektrycznego, z których nie ostatnią jest większy 
komfort dla podróżnych, (brak dymu)  przeciwsta- 
wiane są jego wady, z których istotne znaczenie 
mają dwie. 

Koleje o ześrodkowanym napędzie elektrycznym 
są bez porównania wrażliwsze podczas wojny na 
działanie lotnictwa nieprzyjacielskiego, które może 
łatwo zburzyć centralną siiownię, albo zniszczyć 
prostym podmuchem od pocisków delikatną pajęczy- 
tę przewodów doprowadzających prąd. 

Koleje parcwe z napędem indywidualnym są nie- 
wątpliwie mniej narażone na całkowite sparaliżowa- 
nie iuchu na dużych odcinkach, aniżeli koleje zelek- 
tryfikowane w ich obecnej postaci. 

Jest jednak pewne, że przy większym nakładzie 
środków urządzenia napędu elektrycznego mogą być 
znacznie lepiej zabezpieczone od ataków lotniczych, 
a przynajmniej mogą być na nie mniej wrażliwe, 

Wielka centralna siłownia może być rozdzielona 
na sekcje, rozmieszczona w sposób rozdzielający 
niebezpieczeństwo, może być zastąpiona kilku zakła- 
dami lub też uzupełniona siłowniami pomocniczymi, 
przez co odpadnie ryzyko przerwania ruchu kolejo- 
wego dzięki paru trafnym pociskom.'W wielu przypad- 
kach siłownia może być skryta pod powierzchnią zie- 
mi lub teżopancerzona w sposób zabezpieczający ją 
dostatecznie. 

Urządzenia takie pociągają za sobą dodatkowe 
koszty nakładowe lub eksploatacyjne, lecz zapewnia- 
ją podczas wojny zaopatrzenie w energię nie tylko 
kolei, ale i innych dziarów gospodarki, które coraz to 
bardziej się elektryfikują, a podczas wojny pracować 
muszą z większym nawet nasiłeniem niź w czasie po- 
koju. 

Kanalizacją prądu przy pomocy sieci powietrznej 
również nie jest jedynym rozwiązaniem.. Tramwaje 
paryskie czerpały z trzeciej szyny podziemnej; zele- 
kiryfikowane odcinki pod Berlinem — z przewodni- 
ka położonego nisko ponad ziemią, a więc mniej nara; 
żonego na podmuch. Ustrój sieci można tak obmy- 
ślić, aby odbudowa uszkodzonych sekcyj była nie- 
trudna i szybko wykonalna. 

Wrażliwość kolei na ataki lotnicze jest przy każ- 
dym napędzie bardzo wielka i wymaga skutecznej 
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obrony i silnych środków natychmiastowej naprawy. 
Natomiast korzyśc', które daje napęd elektryczny, są 
tak znaczne, że uzasadniają poważne nakłady na za- 
bezpieczenie od uszkodzeń oraz na środki naprawcze 
i zapewniają im podstawy finansowe. 

Drugim czynnikiem hamującym elektryfikację 
jest konieczność wysokich jednorazowych nakładów, 
które dosyć powoli mogą być umarzane. Łatwiej 
uzupełniać i ulepszać park parowozów, niż wykła- 
dać wielomilionowe sumy na elektryfikację całych 
odcinków sieci, odstawiając jednocześnie od pracy 
tabor i urządzenia napędu parowego. 

To też trudno przeprowadzać elektrylikację pod- 
cząs kryzysu, kiedy taboru jest za wiele. Natomiast 
są okresy gospodarcze, kiedy inwestujemy w taborze 
setki milionów rocznie i wówczas można te środki 
cbrócić na częściową elektryfikację, skierowując 
zwalniający się tabor parowy na pozostałą część 
sieci. 

Dalszym argumentem natury finansowo-gospodar- 
czej jest brak w kraju odpowiednich wytwórni i ko- 
rieczność nabywania taboru i jego części oraz urzą- 
dzeń dla siłowni sieci zagranicą, ze szkodą dla bilan- 
su handlowego. państwa i dla ojczystego rynku 
pracy. 

Jest to argument bardzo poważny, ale przema- 
wiający tylko za tym, aby odpowiednie wytwórnie 
w kraju jak najprędzej powstały. Elektryfikacja nie 
ogranicza się tylko do samych kolei i zamknąć przed 
nią drzwi nie ma ani możności, ani potrzeby. 
A jednak powiększa ona niezmiernie wwóz do kraju 
wyrobów gotowych, części składowych, lub półfa- 
brykatów, które są w kraju przez tak zwane krajowe 
wytwórnie montowane. Musimy i możemy stworzyć 
poważny i naprawdę własny przemysł elektrotechni- 
czny, do czego silną i skuteczną pobudkę stanowiłoby 
utworzenie pojemnego rynku zbytu przez zelektryfi- 
kowanie kolei lub ich części. 

Trzeba przyznać, że kierownicze czynniki pocią- 
gowej gałęzi kolejnictwa, są — siłą otrzymanego w 
szkole wykształcenia i nabytego w służbie doświad- 
czenia — nastawione wyłącznie na napęd parowy, 
są związane z nim długoletnim przyzwyczajeniem, 
a w dziedzinie elektrotrakcji mało kompetentne. — 
Czynniki te niechętnym, a przynajmniej obojętnym 
okiem widzą nowy środek napędu, upatrują, jeżeli 
nie wroga to groźnego współzawodnika w tym, co 
jest dalszym etapem poważnego ulepszenia kolei, za- 
pewniającym im nowe możliwości konkurencji z sa- 
mochodem. 

Wyrazem — naturalnego zresztą — nieprzygoto- 
wania centrali służby mechanicznej i jej placówek 
miejscowych do opanowania nowego napędu było po- 
wierzenie przedwojennej elektryfikacji węzła War- 
szawskiego za plecami departamentu: mechanicznego 
-— osobnemu i niezależnemu biuru elektryfikacji. 

Utworzenie biura do wykonania wielkiego dzieła 
było zupełnie uzasadnione brakiem w departamencie 
odpowiedniej komórki, brakiem odpowiednich sił ia- 
chowych; natomiast uniezależnienie biura było moim 
zdaniem nieusprawied:iwione. Tym bardziej nie jest 
~ celowym zachowane odrębności elektrotrakcji po 
zakończeniu budowy — podczas normalnej eksploa- 
tacji. 

aeai napęd elektryczny za główny, zapewne 
przeważający, a może i wyłączny napęd przysżłości, 
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musimy się liczyć z tym, że przez czas dłuższy, może 
jeszcze przez parę pokoleń, będziemy mieli trakcję 
mieszaną. Musimy się liczyć także z tym, że w służ- 
bie pociągowej środek napędu jest czynnikiem wa- 
żnvm, pierwszorzędnym, ale nie jedynym. Organi- 
„acja pracy taboru, jego obsługi i naprawy posiada 
ranóstwo cech wspólnych, *'od napędu niezależnych, 
« wiedza i doświadczenie, nabyte w tej dziedzinie 
przez personel służby  pociągowej, przedstawiają 
wartość, od której elektrotrakcja odzegnywać się. nie 
powinna i nie może. 


Służba pociągowa jest i powinna pozostać jedną, 
bez względu na to, jaki napęd pociągi porusza. Stużba 
pociągowa nie ma prawa pozostawiac elektrotrakcji 
po za sierą swego zainteresowania, swej kompeten- 
cji i swej sympatii; nie może jej pozbawiać dorobku 
swej wiedzy koiejowej i zinuszać do popełniania od 
nowa dawnych błędow, do przechodzenia chorób 
dziecięcych. 


Służba pociągoya powinna się z elektrotrakcją 
zżyć jak najpręazej, zapobiec nie tylko wszelkiej roz- 
bieżności wysiłków, ale i równoległemu, nieskoordy- 
uowanemu wykonywaniu tych samych czynnosci, 
tworzeniu dublujących się urządzeń. Wszystko to wy- 
maga jednolitego ustroju służby w centrali, w dy- 
rekcjach i na linii. 

Bynajmniej nie przez zapoznanie nowego napędu, 
iecz własnie w zrozumieniu jego wielkich możliwo- 
ści, uważam za korzystne zachowanie łączności orga: 
nizacyjnej w służbie pociągowej, która stopniowo 
będzie się nastawiała coraz bardziej w kierunku na- 
pędu elektrycznego, napędu przyszłości. 


Z ciągłym rozwojem elektryfikacji na terenie ko- 
lejowym — zarówno w dziedzinie trakcji, jak 
innych urządzeń muszą się liczyć i mechanicy 
i drogowcy. Nuwet służba przewozowa powinna na- 
ginać swoje sposoby eksploatacji do nowych warun- 
ków i możliwości. 

Roboty rakładowe należy wykonywać, licząc się 
z rolą, jaka nowym urządzeniom w bliższej lub dal- 
szej przyszłości w związku z elektrylikacją przy- 
padnie, oraz przystosować je zawczasu do przyszłych 
zadań. 

Rzecz prosta, ramy organizacyjne służby pocią- 
gowej muszą być rozszerzone i elektryfikacja po- 
winna w nich zualeźć miejsce, odpowiadające jej 
znaczeniu i potrzekom. 

Do służby kolejowej trzeba przyciągnąć wybitne 
siły fachowe z gałęzi elektromechanicznej i zapewnic 
im właściwe położenie służbowe i materialne, zape- 
wnić możność osiągania stanowisk poważnych i wpły- 
wowych. 

Natomiast, nie wynika stąd konieczność tworzenta 
na terenie kolejowym czwartego przedsiębiorstwa — 
elektrotechnicznego — któreby zahaczało w swej 
pracy o zadania służb pociągowej i drogowej. 


W sekcji mechanicznej Generalnej Dyrekcji po- 
winien być zdaniem moim utworzony decernat 
elektromechaniczny; a w razie potrzeby drugi — 
eicktrotrakcyjny. Ich kierownictwo i obsada powinny 
być wysoko kwalifikowane, aby koleje nie pozosta- 
wały w dziedzinie elektryfikacji na szarym końcu, 
lecz możliwie szybko przyswajały sobie najnowsze 
zdobycze tej gałęzi techniki. 
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Do wykonywania wielkich robót elektryfikacji mo- 
że i powinno być utworzone biuro lub biura elektry- 
fikacji poszczególnych okręgów. 

W dyrekcjach okręgowych należy wzmacniać 
działy elektromechaniczne odpowiednio do' postępów 
elektryfikacji okręgu, a we właściwym momencie, 
to jest przy przewadze napędu elektrycznego nad 
parowym — przekształcać działy parowozowe na 
elektrotrakcy jne. 

Elektrowozownie należy traktować narówni z pa- 
rowozowniami, warsztaty zaś elektrotrakcyjne tak. 
samo, jak warsztaty główne. 


N. Wykorzystanie energii elektrycznej 
do innych celów, 


Jak już zaznaczyłem, elektryfikacja kolei obejmuje 
— po za napędem elektrycznym pociągów — liczne 
inne formy zastosowania energii elektrycznej. 

Jest to, przede wszystkim, oświetlenie wagonów, 
budynków , torów stacyjnych, placów kolejowych 
i sygnałów, które stopniowo przestają korzystać 
z oświetlenia dawnych rodzajów, w szczególności 
z naftowego lub gazowego. 

Dalej chodziłoby tu o ogrzewanie, chłodzenie, 
wentylację i inne zastosowanie elektryczności do ce- 
low pomocniczych w pociągach oraz budynkach 
siużbowych i mieszkalnych. 

Wreszcie o napęd elektryczny wszelkiego rodzaju 
maszyn i obrabiarek. 

We wszystkich wymienionych kierunkach zużycie 
energii elektrycznej przez nasze koleje stało na sto- 
sunkowym niskim poziomie, a przyczyną tego był 
siaby stopień elektryfikacji w kraju, były wysokie 
ceny płacone za energię elektryczną, a także brak 
środków na potrzebne nakłady, 

I znowu w tym przypadku, jak w poprzednio 
wspominanych, gotowi byliśmy zawsze ponosić straty 
na eksploatacji, zamiast wyłożyć większą sumę na 
bardziej nowoczesne urządzenia, chociażby ten na- 
kład był rentowany, a jednocześnie połączony z więk- 
szą pewnością funkcjonowania, z większą wygodą dla 
przedsiębiorstwa, jego klientów i pracownikow. 

Nie bez wpływu była również rutyna administracji 
i brak śród niej dosyć kompetentnych i dosyć wpły- 
wowych przedstawicieli tej dziedziny, która dzięki 
temu nie mogła opuścić szarego końca gospodarki 
energetycznej, 

Koieje nasze na początku swego istnienia urucho- 
miły sporo własnych elektrowni, głównie do celów 
oświetleniowych, następnie zaś w miarę normowania 
się gospodarki elektrycznej w kraju, likwidowały 
stopniowo swe samodzielne małe placówki i zaczynały 
nabywać energię na stronie, co się kalkulowało taniej. 
Przed wojną funkcjonowało około 50 elektrowni wła- 
snych, których budżet sięgał czterech miionów zł. 
| wykazywał około 800 tysięcy zysku. 


Słuszność kalkulacji, która legła za podstawę 
tych wyników, jest dla mnie wątpliwa. Należałoby ją 
sprawdzić, zastosowując zasady rachunkowości prze- 
mysłowej, i dopiero wówczas można byłoby przeko- 
nać się, które z posiadanych placówek mają rację 
dalszego bytu. W każdym razie były one na wymar- 
ciu i przyszłość leży w kierunku nabywania energii 
z obcych, znacznie większych zakładów, które mają 
możność produkować taniej, 
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, W. zakresie gospodarki elektrycznej należy pod- 
` ķreslić sporo bolączek. z 

l. Oswietlenie wagonów i pomieszczeń  kolejo- 
ych było bardzo oszczędne. W szczególności, lokale 
pracy były tak skąpo oświetlane, że odzywało się to 
na wydajności, a nawet bezpieczeństwie pracy, a tak- 
gg, na stanie zdrowia pracowników. Brakowało pra- 


Midtowych badań, które by określiły potrzebną siłę! 


światła przy różnych rodzajach czynnosci. W niektóć 
rych przypadkach słabe oswietlenie było skutkiem 
21ę pojętej oszczędności, 

2. Instalacje oświetlenia były przestarzałe i nie- 
celowe. Brakowało wyłączników miejscowych i gru- 
powych i często światto było używane rozrzutnie 
w miejscach zupełnie niepotrzebnych — z  usz- 
czerbkiem dla jego siły w innych miejscach, które 
Wyfiagaiy 'światia, 

"US Rozfzulność w użyciu światła, a częściowo 
i napędu byia często skutkiem niedokładnego sposo- 
- BE Ontroli i rozrachunku za zużytą energię. Z przy- 
Gżyliy. zupełnie niedopuszczalnej oszczędności w na- 
Kiadaci brakowało liczników i rozchód energii był 
zadczańy podług ilości punktów świetlnych, nie zaś 
wędług rzeczywistego zużycia, co nie skianiało użyt- 
KOWNIKÓW do oszczędności. 

rose PRFEBÓlNIE zacofana była gospodarka napę- 
dem w warsztatach, gdzie napęd grupowy przeważał 
red LoRapędem indywidualnym każdej obrabiarki, 
a dzięki temu powstawały duże straty. 
sioyBuUntowy z dostawcami prądu były zawierane 
iekonzystnie dla przedsiębiorstwa P.K.P., niezawsze 
wwzględniały wielkość konsumcji, a także nie skła- 
niaty (konsymujących do wyrównania szczytów obcią- 
żenia, »cdsmogioby przyczynić się do obniżenia kosz- 
tów energii. 

oinęrerqRfisząc się o wyczerpujące wyliczenie tych 
Mieddmmagań, uważam, że gospodarka elektryczna 
RoleP'fówitna być zbadana i zreformowana, a nastę- 
pàfe Konttdlowana przez specjalną placówkę, analo- 
detria ddlcwspomnianego wyżej referatu gospodarki 
Elepo (w 

; Wykófżystanie w iym referacie doświadczonych 
SPZ przemysłu, a szczególnie prywatnych biur kon- 
tróW/góspSdarki elektrycznej jest w wysokim stopniu 
wśkiłżańć?! 

ilrreboqzog 


x 10. Zagadnienia taboru. 
ONIU BİN’ g a tab 


*olPewne uwagi o niedomaganiach i brakach nasze- 
ge rpraddwójennego taboru zamieściłem w rozdziale 
IV: (wnpw dilpodniostem kwestię możliwego zmniejsze- 
nia tafy" wagonu towarowego w stosunku do jego 
nośności, «Ww p. 6 poruszyłem zagadnienie potrzeb- 
nych ulepszeń wagonów osobowych z punktu widze- 
ia komłortu). Nie wyczerpują one jednak kłopotów 
służby pociągowej w dziedzinie taboru. 

owaMłększość tych bolączek datuje się od czasu za- 
sądniażegolsskompłetowania naszego taboru podczas 
lakiqzwanej repartycji taboru państw zaborczych: 
Niemiec idólustrii. Wykonano ją w warunkach dosyć 
trudnychstnuzyskano jednostki przeważnie stare, zu- 
żyte,(wle'rnaprawiane w czasie I wojny. śwatowej, 
- fizfakże ogromnie różnolite. Liczne dziesiątki, a nawet 
sętki: typów złożyły się na inwentarz naszego taboru. 
Niektóre z typów były reprezentowane przez bardzo 


nieliczne jednostki, a jednak każdy z nich wymagał 
innej obsługi, innych części zapasowych i innych 
przyrządów przy naprawie, 

„ Z wiekiem taboru rosną jego koszty utrzymania 
1 naprawy, ustrój staje się przestarzały, cechy eks- 
ploatacyjne pogarszają się bardzo. Nie ma wówczas 
niowy o ostatnich zdobyczach techniki, o wielkiej 
mocy, oszczędnym zużyciu paliwa, komforcie itd. 

Wiek naszego taboru był zastraszająco wysoki 
t to pomimo powiększenia inwentarza o liczne nowe 
jednostki, pod względem eksploatacyjnym bardzo 
wartościowe. Nie mogliśmy bowiem w tym samym 
czasie skreślać jednostek przestarzałych i gospodar- 
czo niepożądanych, które pozostawaiy w ruchu lub 
w oczekiwaniu użycia w razie mobilizacji. 

Pod względem ilościowym nasz tabor nie był wy- 
starczający. były coprawda kryzysowe okresy, kiedy 
tysiące parowozow i dziesiątki tysięcy wagonów 
były odstawiane do nieczynnej rezerwy, lecz były 
to przeważnie małowartościowe stare pojazdy, pod- 
czas gdy nowoczesne jednostki: parowozy pośpie- 
Szne, ciężkie towarowe, czteroosiowe wagony kory- 
tarzowe i niektóre typy wagonów towarowych były 
prawie zawsze poszukiwane. Zresztą, po okresach 
kryzysu przychodziły sezony lub lata ożywienia prze- 
wozów i głód taborowy dawał się wówczas mocno 
we znaki, s 

Pomimo starań w kierunku należytego wykorzy- 
stania taboru, nie sądzę, abyśmy wszystko możliwe 
w tej dziedzinie uczynili, wskazałem już poprzednio 
pewne zaniedbania * bolączki i jeszcze raz zauważam, 
że plan powiększenia naszego taboru należy skoja- 
rzyć z wysiłkiem w kierunku jego lepszego wyzyska- 
nia, zaś program zakupu parowozów i wagonów 
oprzeć na nowych, skontrolowanych danych o ich 
wydajności w pracy. z 

Podstawę do uzupełnienia i ulepszenia taboru sta- 
nowią krajowe wytwórnie taborowe. Mieliśmy przed 
wojną trzy wytwórnie parowozów oraz kilka iabryk, 
budujących wagony osobowe i towarowe. W okresie 
ożywienia I. 1928 — 1933 wytwórnie te były wyko- 
rzystane w zupełności i zaledwie mogły wykonać za- 
dany im program. Następnie budowę taboru gwałto- 
wnie zahamowano i doprowadzono fabryki do kry- 
zysu, niemal do ruiny. 

Przemysł taborowy wymaga poważnych inwesty- 
cyjj wymaga skompletowania zastępów robotników 
i personelu technicznego i nie może istnieć bez diu- 
goletniego programu pracy, bez jej utrzymania na 
odpowiednim ustalorym poziomie. Wytwórnia, która 
w jednym roku buduje ponad.50 parowozów, a po 
dwóch latach otizymuje zamówienie na sześć, a na- 
wet na trzy, nie może pracować wydajnie, budować 
tanio, a nawet nie może poprostu istnieć. 

Plany budowy taboru powinny być układane na 
wieloletnie unormowane dostawy, a wówczas ich wa- 
runki mogą być korzystne dla obu stron: dla odbior- 
cy i wytwórcy. 

Wiele mówiono o tym, że długoletnie umowy na 
dostawy taboru zawarte w r. 1920 byly dla skarbu 
kolejowego niekorzystne. Nie ulega wątpliwości, że 
nie wszystkie ich klauzule były dosyć dobrze przemy- 
ślane, jest pewne, że umowy te niczawsze były do- 
kładnie wykonywane przez dostawców, a jednak za- 
żegnały one najostrzejszy brak taboru, stworzyły 
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z niczego poważne placówki 
ciły grono fachowców, — obecnie niestety zdzie- 
siątkowane —— które dało możność wskrzeszenia 
przemysłu budowy taboru po wojnie. 

Wskazywałem już 
inuszę, że nasz zarząd 


przemysłowe, wykształ- 


parę razy i tu przypomnieć 
kolejowy nie posiadał literal- 
nie żadnej komórki, któraby opracowywała projekty 
potrzebnego taboru; był więc zdany na łaskę swoich 
dostawców, którzy niezawsze byli skłonni wychodzić 
z założeń dla kolejnictwa korzystnych. Utworzenie 
podobnej komórki, którąby stanowiło biuro projekto- 
wania i zakupu taboru przy Generalnej Dyrekcji 
Kolei jest konieczne, chociaż — zgóry można to po- 
wiedzieć — bardzo trudne ze względu na brak odpo- 
wiednich sił fachowych. 

Zadaniem biura byłoby przede wszystkim określe- 
rie — w porozumieniu z sekcją przewozową — 
potrzeb w różnych kategoriach taboru: parowozów 
pośpiesznych, ogobowych, towarowych, wagonów pa- 
sażerskich i towarowych, wagonów i pociągów moto- 
rowych, elektrowozów i jednostek elektrotrakcy|- 
nych. 

Dalej, konieczne byłoby ułożenie programu budo- 
wy taboru na okres dziesięcioletni. Program powi- 
nien określać przeciętne roczne zadanię i zastrzegać 
możność wahań około przeciętnej. 

Przechodząc od tych ogólnych rozważań do po- 
szczególnynch zagadnień, należy przede wszystkim 
nodkreślić potrzebe jak najdalej idącego ograniczenia 
liości różnych typów taboru i jego części.. Koleje nie- 
mieckie sprowadziły w czasie wojny ilość różnych 
łvoów parowozów ze 119 do 13, lokomotyw moto- 
rowych z 97 do 5 i osiągnęły już przez to samo 
oaoromne uproszczenie. potanienie i wzmożenie pro- 
dukcji w wytwórniach taborowych. Trzy tysiące czę- 
ści składowych parowozu przy tym samym uprosz- 
czono, tysiące części — skasowano. 

Zdawałoby się zupełnie wystarczające 
dzieć dla P.K.P. następujące jednostki: 

l. Parowozy: a) pośpieszny normalny; b) osobo- 
wy normalny; c) górski dla pociągów pasażerskich; 
d) osobowy dla linii bocznych o lekkiej nawierzchni: 
c) towarowy ciężki; f) towarowy lekki dla linii o lek- 
Liej powierzchni; g) towarowy górski; h) mane- 
wrowy. 

2: Wagony osobowe: a) normalny dalekobieżny; 
b, podmiejski; c) luksusowy do pociągów międzyna- 
rodowych. 

3. Wagony towarowe: a) 
śclowy; c) platforma; 
1) specjalne. 

4. Wagony i pociągi motorowe: a) szybkobieżne 

luksusowe; b) dalekobieżne; c) dojazdowe. 

5 Elektrowozy i jednostki elektrotrakcyjne. 

Korzyści płynące z ujednostajnienia taboru, jego 
składowych części i materiałów budowy, są znane, 
nie wymagaja dowodzenia i sprowadzają się do na- 
stępnych głównych momentów: 

a) wobec mniejszego kosztu wykonania większeł 
ilości jednóstek tego samego typu, koszty» nabycia: 
jednostki są również mniejsze; rywodźui: 

b) ujednostajniony sposób używania i moŻAGŚŃ 
zastąpienia każdej jednostki drugą; taką” zarmą, atrniepq 
szają koszty eksploatacji; wółsi%b ę sog RNS 


przew! 


kryty: b) kryty objęto- 
d) węglarka; e) cysterna; 
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c) ilość i koszt jednostek zastępczych, utrzymy- 
wanych w zapasie, są mniejsze; 

d) obsługa i naprawa ujednostajnionego taboru 
są łatwiejsze dla personelu i wymagają mniejszej 
ilości przyrządów. 


W okresie przedwojennym zrobiono w dziedzinie 
normalizacji bardzo mało. Brakowało na to czasu, 
iudzi, a może i zrozumienia potrzeby. Nawet utworze- 
nie kolejowej komórki normalizacyjnej nie doszło do 
skutku. A jednocześnie nie mieliśmy podstawowych 
warunków technicznych dla szeregu materiałów, 


Obok wprowadzenia ograniczonej ilości typów ta- 
boru, należy dążyć do stosowania w różnych jego 
typach jak najwięcej znormalizowanych części skła- 
dowych i materiałów. 


Normacizacji taboru, która jest niezbędnym eta- 
pem wstępnym do oszezednej gospodarki służby po- 
ciągowej, nie wolno rozkładać na długie lata; należy 
ją przeprowadzać szybko, wykorzystując szeroko 
osiągnięcia kolei zagranicznych. Większość warun- 
ków pracy jest na wszystkich kolejach identyczna 
i większość tworzyw może być uzyskana w Polsce 
tak samo, jak gdzia indziej — chodzi wiec tylko 
o odnalezienie obcych wzorów, o ich krytyczną oce- 
nę, porównanie i wybór. 


Do czasu znormalizowania taboru trzeba się liczyć 
« rozmaitością posiadanych typów i odpowiednio je 
podzielić do pracy w różnych jednostkach służbowych 
(okręgach), aby przynajmniej częściowo osiągnać ko- 
rzyści, które poprzednio wymienitem. Przed wojną 
taki przydział do poszczególnych okręgów parowo- 
zowni i warsztatów naprawczych istniał — trzeba go 
tylko odnowić i odpowiednio zrewidować. A 


Nie kusząc się o wyczerpanie zagadnień dotyczą- 
cych taboru, pozwolę sobie wspomnieć w paru sło- 
wach kilka kwestii, którydh rozwiązanie zdaje się być 
szczególnie ważne. 

l. Koleje trancuskie poświęciły ostatnio dużo 
uwagi modernizacji starszych typów parowozów, 
które dzięki niezbyt kosztownym zmianom dawały 
większą moc, wyższą szybkość i oszczędnie jesze 
zyżycie paliwa. Przykład ten zasługuje na naślado- 
wanie. 

2. Te same koleje zaniechały stosowania mie- 
dzianych blach w paleniskach z dużą oszczędnością 
«osztów nakładowych i bez uszczerbku dla eksploata- 
cji. W naszych warunkach, gdy miedź jest sprowa- 
dzana z zagranicy, takie rozwiązanie zdaje się być 
szczególnie wskazane. 

3. Zarówno w parowozach, jak w wagonach na- 
leży dążyć do zastąpienia połączeń nitowanych spa- 
wanymi, które nietylko dają oszczędność na materia- 
le i robociźnie, ale mniejszy ciężar własny taboru. 

4. Zagadnienie hamulców w wagonach towaro- 
wych zostało zapewne w czasie wojny rozwiązane; 
gdybym się mylił, musimy sprawę doprowadzić _do 
końca, ażeby poważny naklad.- środków 'szaczął ma 
wreszoie przynwść pelńą korzyść. Przed wojną pro~ 
centr. pocłągów obsługiwanych” ręcznymi hamulcami 
bydo niepomiernie: wysoki i koszt drużyn: "konduktor-- 
skicęhoriedznniejszat sig dosyé predkó w -porówitańiu 
dd ilości Krna fraopitpzGnyćh>Ww hamulce i rury! 


przelotowe. „błmuzołź aii 
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0. Dalsze zagadnienie, mające istotne znaczenie 
praktyczne, stanowi wzmocnienie sprzęgów i zderza- 
ków wagonów. W razie niewykonania w szybkim 
tempie tej adaptacji, grozi nam niedopuszczanie na 
obce sieci znacznej części naszych wagonów, nie mó- 
wiąc już o trudnościach przy uruchamianiu ciężkich 
pociągów na liniach własnych. 
pociągowej. 


Il. Zagadnienia personalne w służbie 


Niektóre uwagi, umieszczone w rozdziale czwar- 
tym (p. 7) i dotyczące bolączek personalnych służby 
przewozowej, mogą być w całej rozciągłości zastoso- 
wane an:logicznie do slużky pociągawej. 

Tak samo jak służba przewozowa, musiała trak- 
cja udzielać sprawom wojskowym bardzo dużo cza- 
su i pracowników, nie mając na to zupełnie pokrycia 
w etatach, a tym bardziej w obsadzie; tak samo jest 
ona zainteresowana w uporządkowaniu normalnego 
„czasu wykonywania służby na stanowiskach o czyn- 
nościach przerywanych pogotowiem; tak samo po- 
dłega znacznym sezonowym wahaniom w pracy wy- 
magającym wielkiej czujności i ciągłego zwijania 
i rozwijania kadr, musi też posiadać rezerwy na wy- 
padek wzmożonych przewozów. Do kwestii tych po- 
rownie nie wracam. 

Śród personelu służby pociągowej — pod wzglę- 
dem znaczenia i ilości — pierwsze miejsce zajmują 
drużyny parowozowe; maszyniści i ich pomocnicy — 
palacze parowozowi. 


W zasadzie — na podstawie obowiązujących prze- 


pisów personalnych — maszyniści powinni posiadać 
cenzus gimnazjum technicznego, w rzeczywistości 
przeważająca część ma mniejsze wykształcenie 


szkolne. Mają oni za sobą praktykę warsztatową, pe- 
wien okres służby w charakterze palacza, a następnie 
— po złożeniu egzaminu — otrzymują prawo kiero- 
wania parowozem i obsługują kolejno parowozy — 
przetokowe, towarowe i pasażerskie, w szczególno- 
sci pośpieszne. 

Maszyniści byli zaszeregowani do stosunkowo wy- 
sokiej grupy uposażenia (8-9 grupa), a oprócz tego 
mieli dosyć wysokie zarobki z tytułu dodatku godzi- 
nowego i premii węglowej. Łączna suma zarobków 
przewyższała wynagrodzenia średniego personelu 
kierowniczego, częściowo nad nimi przełożonego. 
Powstawały na tym tle nawet trudności, kiedy ma- 
szynista nie chciał przyjąć posunięcia na wyższe hie- 
rarchicznie stanowisko np. dyspozytora parowozowni. 

Nie kwestionuję bynajmniej wysokich wymagań, 
które są połączone z odpowiedzialnym stanowiskiem 
maszynisty, ani też uciążliwych warunków pracy, w 
znacznej części odbywającej się w nocy. Zgadzam się 
również, że dodatek godzinowy był poczęści równo- 
wartością diet, przysługujących pracownikom, którzy 
pełnią służbę po za miejscem stałego zamieszkania. 


Nie uważam też, aby zarobki maszynistów były 
wygórowane. To zarobki innych pracowników analo- 
gicznych kategorii były za niskie i rozwiązania tego 
zagadnienia należy szukać nie w obniżaniu zarob- 
ków drużyn, lecz w podwyższeniu uposażeń innych 
pracowników. W wynagrodzeniu godzinowym, oprócz 
elementu diet, tkwi element premii za produkcyjną 
pracę. Wprowadzenie podobnych premii w innych 
gałęziach służby unormuje stosunki. 
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O słuszności stosowanej ostatnio zasady oblicza- 
nia godzinowego mówiłem już wyżej. Tu dodam jesz- 
cze, że należy wprowadzić do wynagrodzenia godzi- 
nowego zasadę postępu, aby skłonić drużyny do wy- 
korzystywania czasu służby na prowadzenie pocią- 
gów, a nie na uboczne czynności służbowe. 


Wykorzystanie bowiem drużyn parowozowych, a 
co zatym idzie i parowozów, było przed wojną jedy- 
ną z trzech głównych dziedzin gospodarki pociągowej, 
nie objętą premią. Dwie pozostałe, tj. rozchód paliwa 
i bieżąca naprawa taboru były już lepiej lub gorzej 
objęte premiami. Ostatnio przed wojną wprowadzono 
premię dla administracj parowozowni i tylko najważ- 
niejszy czynnik w służbie był zdany na poczucie obo- 
wiązku personelu. 


Drugim, niezwykle ostrym zagadnieniem służby 
jest brak nietylko inżynierów, ale i nadających się do 
ich zastąpienia na wielu stanowiskach technologów 
i absolwentów licealnych szkół technicznych. 


Karygodna przedwojenna gospodarka personalna 
pozbawiła nasze kolejnictwo w ogóle narybku kwalifi- 
kowanych sił technicznych, ale w służbach pociągo- 
wej i warsztatowej, gdzie pracownicy tej kategorii 
mieli pod ręką pojemny i pociągający rynek pracy 
w przemyśle, dopływ nowych sił został niemal zupeł- 
nie zahamowany. Jakość aspirantów do służby kolejo- 
wej jednocześnie obniżyła się, natomiast zaznaczył się 
poważny odpływ pracowników, którzy nieraz posia- 
dali za sobą poważny staż służbowy i przedstawiali 
dla kolei dużą wartość, Kierownictwo personalne 
przez szereg lat przyglądało się temu zjawisku obo 
jętnie czy bezradnie, kierownictwo fachowe nie miało 
żadnego wpływu i skutkiem tego nasze koleje, po za 
rzednącą grupą pracowników starszych, którzy obec- 
nie znacznie przekroczyli sześćdziesiątkę, wyzbyło się 
prawie wszystkich inżynierów ze służby pociągowe! 
Jakość obsady najpoważniejszych stanowisk: naczel- 
ników służb, ‘ch zastępców, kierowników działów. 
naczelników parowozowni głównych pogorszyła się 
katastrofalnie i rezultaty okażą się w całej grozie 
w niedalekiej przyszłości. 


Stan ten został już przed wojną w sposób drasty- 
czny scharakteryzowany uchwałami zjazdów inży- 
nierów służby mechanicznej: 


„Osiągnięte mozolną pracą dodatnie wyniki w służ- 
bach trakcyjnych, warsztatowych i zasobów, tym sta- 
nem rzeczy (przez grożny brak sił technicznych, 
szczególnie inżynierskich -— przypisek mój) mogą 
być zniweczone, a działalność służby mechanicznej 
w najbliższych latach sparaliżowana“ — oświadcza 
w 1938 r. XIV Zjazd, zaś położenie powojenne jest 
bez żadnego porównania groźniejsze. 


W innym miejscu omawiam gruntownie zagadnie- 
nie pozyskania sił akademickich na przyszłość, tu mu- 
szę szukać doraźnych dróg wyjścia. 


Musimy pogodzić się z faktem, że stanowiska na- 
czelników parowozowni głównych nie będą w okre- 
sie przejściowym obsadzone przez inżynierów, że 
zabraknie na nie technologów o jako takim stażu 
służbowym i że na ich miejsce przyjść muszą — z nie- 
powetowaną szkodą dla służby — pracownicy o zu- 
pełnie innym cenzusie wykształcenia. To samo będzie 
ze znaczną częścią działów w dyrekcjach okręgowych. 
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W najlepszym razie zdołamy obsadzić siłami 
z wykształceniem akademickim stanowiska naczelni- 
xów służb, zastępców oraz część działów. 

Podobne trudności powstaną w centrali — w Ge- 
neralnej Dyrekcji Kolei. Jakość obsady będzie niska 
i przed naszym zarządem kolejowym stanąć musi po- 
ważne zagadnienie angażowania sił fachowych na- 
weł z zagranicy, 


Proponowane przeze mnie powiększenie ilości 
okręgów, podnoszące zapotrzebowanie naczelników 
służb i ich zastępców o sto procent — pomimo prze- 
ciwnych pozorów — stanowi jedyne wyjście. Przy 
zmniejszonych okręgach, z których każdy posiadał by 
|-2 parowozownie główne, można od biedy ograni- 
czyć się w zarządzie służby 4-5 inżynierami ze sta- 


Prof. Albert Czeczott 


żem, oddając parowozownie pracownikom przygoto- 
wanym praktycznie i utrzymując je pod troskliwą 
opieką przybliżonych do terenu dyrekcyj okręgowych; 
oraz obsadzając działy również pracownikami bez- 
cenzusowymi i uzupełniając obsadę działów młodymi 
siłami inżynierskimi, które musimy przyciągnąć na 
koleje, wprowadzając nowe zasady do polityki per- 
senalnej. 


Wykonywanie dla wszystkich dyrekcyj niektórych 
zadań technicznych musimy scentralizować w Gene- 
ralnej Dyrekcji, której personel inżynierski musimy 
jednocześnie powiększyć. W ostatecznym wyniku da 
to nam jednak pewną oszczędność w personelu aka- 
demiekim, zawsze pożądaną, zaś w okresie przejścio- 
wym konieczną. 


Nowy system znakowania serii i numerów parowozów 


Posiadamy już teraz wielką rozmaitość typów 
parowozów, a w niedalekiej.przyszłości można spo- 
dziewać się jeszcze większej rozmaitości, orientacja 
wśród której wywołuje pewne trudności. Parowozy 
obcego pochodzenia nie mają właściwych nazw pol- 
skich, ponadto już wpływają projekty parowozów, 
których typów obecny poiski 'system znakowania 
nie tylko nie przewidywał, ale dla którego już bra- 
kuje liter naszego aliabetu. Zatem reforma obowią- 
zującego na P. K. P. systemu znakowania serii i nu- 
meracji parowozów staje się kwestią pierwszorzędnej 
wagi. System ten 'w porównaniu do innych znanych 
systemów nie jest zły, posiada jednak pewne wady, 
które należałoby usunąć . 

Przede wszystkim, jak już powiedziałem, system 
ten wyklucza niektóre układy konstrukcyjne parowo- 
zów, a w tej liczbie nie liczy się wcale z parowoza- 
mi o 6 osiach napędnych, które już wykazują pewne 
rozpowszechnienie w Europie i niebawem znajdą za- 
-= stosowanie i ma P.K.P. Odwrotnie, system ten róż- 
niczkuje bez rzeczywistej potrzeby szereg takich 
grup parowozów, które mogły być ujęte bez szkody 
dla sprawy w jednej grupie, jak to ujawniają tahlice 
cbciażeń ..Charakterystyki parowozów“, bez wzglę- 
du na podział podług pochodzenia parowozów na nie- 
mieckie, austriackie lub inne. 

Drugą wadę systemu stanowi brak przejrzysłości 
w oznaczeniu różnych układów osi, polegająca na 
tym, że chociaż przyjęta metoda jest dostatecznie 
systematyczna, oznaczenie tych układów kolejnymi 
literami alfabetu bez klucza przed oczyma, tj. wyka- 
zu kolejności liter. nie jest ani dogodne. ani czasem 
możliwe bez pomyłek, ba wymaga za każdym razem 
przebierania w pamięci liter alfabetu i chociaż wiemy, 
że alfabet rozpoczyna się od „a. b, c“ nie zawsze 
jesteśmy pewni, czy po „h“ nastepuje „i“ czy „j“, 
aiw ogóle czy można żądać tej znajomości od każ- 
desa. z tych pracowników kolejowvch, którym wy- 
padłoby rozszyfrować, co to za jakiś typ Pt lub Os, 
jeśli on sam przed tym praktycznie nie zanoznał się 
ze snrawą, albo nie ma przed oczyma klucza. 

Trzecią wada systemu jest niedokładne określenie 
służbowej przydatności parowozów do tego lub in- 
nego rodzaju pociągów wobec braku większego roz- 


różniczkowania podziału parowozów ponad trzy za- 
sadnicze grupy określane literami P. O i T tj. podziału 
parowozów na pośpieszne, osobowe i towarowe, do 
czego dodaje się jeszcze literę K (skrut słowa kusy), 
gdy chodzi o tendrzaki; więc na P.K.P. mamy jeszcze 
typy OK i TK. Tu wolno się zapytać, dlaczego paro-. 
wóz O K z 32, układu 1-5-1 o średnicy kół 1450 mm 
uważamy za osobowy, chociaż zasadniczo nie różni 
sie on od towarowego Ty 37, układu 1-5-0 mającego 
takie same koła 1450 mm, tę samą największą szyb- 
kość dozwoloną około 80 km/godz. 


Niezależnie od tego często parowozy osobowe, 
a nawet i pośpieszne, które cechuje zawsze większa 
średnica kół napędnych, są używane do pociasów 
towarowych i odwrotnie, towarowe o małych średni- 
cach doskonale wywiązują się z zadania w przypad- 
kach zastąpienia przez nich zdefektowanych właści- 
wych parowozów ruchu osobowego. Jeśli pewną ce- 
chę przydatności parowozów do szybkiej jazdy sta- 
nowi średnica kół. to powstaje pytanie, do jakiej ka- 
tegorii należy zaliczyć parowozy o średnich wymia- 
rach tej średnicy, np. czy parowóz OKI 27 o średni- 
cv 1500 mm tylko niewiele większei od 1450 mm, na- 
ieży uważać za grupe O, wraz z Okz, czy za T. Nie- 
dokładności te nie stanowia specjalnej wady dotych- 
czasowego systemu znakowania, mają raczej bar- 
dziej. ogólne znaczenie niewłaściwego podziału 
tylko na grupy. Niemcy dzielą parowozy tak samo 
na grupy (S. P i G), ate Francuzi odróżniaja jeszcze 
tvby mixte, właśnie odnowiednie dla obu rodzaji służ- 
bv. a cechowane kołami w granicach 1500 mm — 
1700 mm (tu nie od rzeczy bedzie przypomnieć. że 
w Ameryce są nawet towarowe parowozy o średnicy 
1600 mm i więcej) przydatne dla różnego rodzaju 
towarowo-pośpiesznych i ciężkich pociagów osobo- 
wych, jako też i dla szybkiego ruchu podmiejskiego, 
odzie jest zwykle wymagane osiągnięcie dużych przy- 
śpieszeń poczatkowych. Z tego co powiedziałem mo- 
na wnioskować, iż zamiast oznaczeń P. O i T nale- 
żałoby raczej oznaczyć średnicę kół nanednych łacznie 
z ogólnym układem podwozia, stanowiacym naiważ- 
niejszą cechę parowozu i zawsze figurujaca w tej lub 
innej postaci w oznaczeniu serii. Takie oznaczenie 
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typu, łącznie ze wskazaniem średnicy kół, daje dale- 
ko łepszą wskazówkę co do przydatności parowozu 
do służby, niż proste oznaczenie przez P. Oi T. 


O tej przydatności, co najmniej w granicach pew- 
nych odcinków, decyduje jeszcze i wysokość nacisku 
osi napędnych — a tej charakterystyki obecny system 
znakowania na P.K.P. wcale nie podaje, co należy 
zaliczyć do wad systemu. 


Wreszcie jako ostatnią wadę systemu nateży uznać 
wskazywanie w znakowaniu danych bądź małej uży- 
teczności, bądź zupełnie zbędnych, niepotrzebnie ob- 
ciążających znakowanie. Zważmy, że w ogóle zna- 
kowanie powinno być możliwe krótkie; przecież to 
znakowanie często figuruje w tekście telegramów 
służbowych; nadawanie przez telegraf niepotrzeb- 
nych znaków jest uciążliwe i wymaga może niewiel- 
kich, ale zawsze zbędnych kosztów. Do tych zbędnych 
znaków w naszym systemie zaliczam liczbę nie sta- 
nowiącą numeru parowozu bezpośrednio następującą 

_za literami oznaczenia, jak np.: w oznaczeniach Tp 2, 
Tp 15, TP 104 — liczby 2, 15, 104 lub w przykła- 
ELIFMPZI 2 7PY228, PB OKT 82 itd: 
liczby 20, 21, 31, 32 itd. oznaczają podtypy dla wy- 
różnienia wśród podobnych lub identycznych układów 
różnic w parowozach zależnych od pochodzenia 
z dawniejszych repartycji niemieckich (liczby do 10) 
austriackich (liczby powyżej 10) i innych (liczby po- 
wyżej 100); są to też liczby zaczynające się od 20 
oznaczające rok pierwszej budowy lub zaprojektowa- 
nia właściwych parowozów polskich. Pierwsza gru- 
pa parowozów jest na wymarciu, w obecnych warun- 
kach wśród nich jest dużo jednostek skreślonych 
z inwentarza, czasem całymi seriami ; ten proces 
w dalszym ciągu będzie trwał — powstaje więc pyta- 
nie, czy jest rzeczą słuszną w dalszym ciągu trakto- 
wać te typy zbyt indywidualnie, czy nie należy po- 
zostające jeszcze w służbie parowozy zamianować 
do wspólnych grup, nadających się do identycznej 
pracy, tak, jak to właściwie już jest zrobione w „Cha” 
rakterystyce parowozów“ wydanej w r. 1927. Zresztą 
te parowozy „na wymarciu“, jeżeli nie mają być przy- 
dzielone do więcej długotrwałego użytku, mogą za- 
chować swoje dawniejsze znakowanie, do którego 
personel kolejowy już jest przyzwyczajony. To samo 
mogłoby dotyczyć i nowszych poiskich parowozów 
gwoli zasady, że zmiana nazwiska zawsze zdolna jest 
do wywołania jakiegoś nieporozumienia, ale na 
przyszłość trzeba uznać, że liczby oznaczające pierw- 
szy rok budowy, czy zaprojektowania w nazwie se- 
rii, są zbędne. Ta charakterystyka należy do szeregu 
innych, powstających najczęściej w kolejności chro- 
noiogicznej i jest oczywiście dobrze znaną tym, któ- 
rych to może interesować, ale w znakowaniu, któ- 

, re ma dzielić parowozy na grupy podług ich przydat- 
ności do służby ruchowej, lub dla warunków drogo- 
wych i w ogóle służyć dla personelu prócz specjali- 
stów służby mechanicznej należy zachować tylko 

minimum niezbędnych oznaczeń, zaliczając do nich 

i określenie podtypów w sposób jak najprostszy. Czy 
rzeczywiście nie wystarczy zamiast oznaczenia Ft 31 

tylko Pt, tym bardziej, że innej budowy tego pa- 
rowozu dotąd nie było, a że każdy parowóz nowo- 
powstający na kolei stanowi swego rodzaju nieco- 
dzienne wydarzenie, to wszyscy, kogo to wydarzenie 
obchodzi, doskonale wiedzą, że parowóz Pt właśnie 
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powstał w roku 1931 i ma takie a takie cechy godne 
uwagi, ale w nazwie tej serii podawanej w służbo- 
wych depeszach nie ma żadnej potrzeby dodawać 
„31%. W praktyce nawet sam Departament Mecha- 
niczny nie przestrzega dokładnie zasady oznaczenia 
podtypu, czego zresztą nie należy pochwalić. Mamy 
np. parowozy Tr. 21 — jedne z pochodzenia wytwórn! 
chrzanowskiej, drugie wytwórni belgijskich. Paro- 
wozy te nie są podobne do siebie ani zewnętrznie, 
ani wewnętrznie, różnią się tak w niektórych szcze- 
gółach konstrukcyjnych (suwaki i odlewy cylindrów), 
jak w sile i w ogólnej sprawności i bez wątnienia 
stanowią dwa podtypy różne, bowiem nie mają ani 
całkowicie zamiennych między sobą części, ani nie 
posiadają identycznej wartości ekspioatacyjnej (bel- 
gijskie słabsze od chrzanowskich), a jednak okolicz- 
ność ta w znakowaniu nie została zaznaczona w ża- 
den sposób. 

To samo, jeszcze w większym stopniu, dotyczy 
parowozów Ty 23 początkowej budowy, które znacz- 
nie się różnią i konstrukcyjnie i eksploatacyjnie od 
grupy poczynającej się od Nr 600 wzwyż. Te ostat- 
nie mają większe przegrzewacze i wykazują 'wyższą 
temperaturę, która oczywiście wpływa i na eksplo- 
atacyjną sprawność parowozu, a wiec również sta- 
nowi wyraźny podtyp zaznaczony numeracją od 600, 
ale w tym przypadku byłoby słuszniej ten podtyp 
uważać za inną serię i nazwać ją Ty 32 od roku 
wprowadzenia wspomnianych zmian zupełnie tak sa- 
mo jak dalszy podtyp z roku 37 — został oznaczony 
jako nowa seria Ty 37, również nieco odbiegajaca 
od poprzedniego podtypu: ich przegrzewacze są pra- 
wie identyczne, natomiast większe różnice wykazu- 
ja inne szczegóły w maszynie, w zestawach kołowych, 
wózkach. 

Do dobrych stron istniejącego systemu znakowa- 
nia należy zaliczyć to, że numeracja w każdej serii 
jest samoistna: ciągnie się od jedynki aż do najwięk- 
szej liczby == ilości parowozów w tej serii. Taki spo- 
sób pozwala z łatwością na włączenie do seri każdej 
nowej jednostki, a oprócz tego numer nigdy nie ma 
więcej nad 3 znaki, gdyż przy inwentarzu obejmują. 
cym około 5 — 6.000 parowozów (jak było dotąd) — 
jeśli inwentarz wzrósł by jeszcze do 7.000 — 8.000 
— taki inwentarz, podzielony na liczne serie i pod- 
serie, prawdopodobnie tylko wyjątkowo będzie wy- 
magał 4 znaków, jak to właśnie ma miejsce w paro- 
wozach pochodzenia niemieckiego, nazywanych se- 
riq 52, obecnie niepotrzebnie przemianowej na 
Ty 42. Znak ten w żaden sposób nie ujawnia różni- 
cy tych parowozów od innych Ty; parowóz ten jest 
słabszy od normainych Ty 23 i ponadto liczba 42 — 
rok jego budowy — powoduje nieporozumienia, są 
bowiem również parowozy pochodzenia miemieckie- 
go serii 42 zupełnie niepodobne do 52. f 

W systemie znakowania, który miałby zastąpić 
istniejący, przede wszystkim muszą być zaznaczone 
cechy potrzebne do zasadniczego celu znakowania, 
jako określenie przydatności do eksploatacji parowo- 
zów różnych typów. System nie powinien obcią- 
żać zbytnio pamięci personelu prócz służby me- 
chanicznej, a zwłaszcza służby telegrafu, jak również 
powinien usuwać możliwe nieporozumienia. Znako- 
wanie musi być możliwie krótkie, dostatecznie treś- 
ciwe, nie wywołujące omyłek, tak przy nadawaniu 
telegralicznym, jak i pochodzących od pomieszania 
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porządkowych numerów z nazwą ich serii. Ta zasa- 
da z góry ustala tezę, że nazwa serii musi być wyra- 
żona literami w odróżnieniu od numeru wymienia- 
nego zwykle po nazwie serii. Jeśli dla sprecyzowa- 
nia serii nie wystarczy samych tylko liter, to niezbę- 
dne liczby muszą być wymienione przed literami, ale 
w każdym razie w taki sposób, aby nie mogły 
zachodzić wątpliwości, że liczba ta nie oznacza 
numeru. A więc w ogólnym przypadku jedna lite- 
ra lub raczej grupa liter, oznaczająca serię może 
stać pomiędzy możliwie małą liczbą poprzedzającą 
tę grupę, jako jej uzupełnienie, a właściwym nume- 
rem tj. większą liczbą, jednak również możiiwie nie 
przekraczającą 4 znaków, z których ostatnie 3 będą 
zawsze zależały od numeru, a pierwsze, poprzedzają- 
ce numer, będą służyć do oznaczenia podtypu i bę: 
dą potrzebne tylko służbie mechanicznej, Oznaczenie 
to nie obciążając nazwy serii, będzie wchodziło 
w skład numeru. 


Ponieważ cechy parowozu, o których już mówiliś- 
my, jak układ osi, srednica kół i nacisk osi napęd- 
nych, niezbędne do precyzowania serii przedstawia- 
ją zawsze nczby, powstaje zatem potrzeba ustale- 
ma pewnego klucza dla zastąpienia tych liczb literami. 
Przy zastąpieniu tych liczb nterami nie można posłu- 
giwać się kolejnoscią liter w aliabecie, czego mewy- 
godę już zaznaczylismy, natomiast trzeba obrać spo- 
sob, który bytby bardziej przejrzysty, a oparty na 
jakichś podstawach mnemonicznych, to znaczy ła- 
twych do zapamiętania, ograniczając do minimum 
przypadki, w których z braku mnemonicznej podsta- 
wy należałoby utrwalić sobie w pamięci liczbowe 
znaczenie niektórych liter. Przy tym zaznaczamy, że 
dla uniknięcia błędów i nieporozumień przy naaawa- 
niu telegralicznym będziemy używali wyłącznie tyiko 
liter tytułowych, aby nie wprowadzać potrzeby oma- 
wiania, czy litera jest duża, czy mała, jak tego wy- 
magają niektóre systemy, ponadto z góry wyłączamy 
przy literach wszelkie indeksy, których telegraticzne 
nadawanie jest bardzo niedogodne i prowadzi do błę- 
dów. 


Ustalamy następujący klucz 
Raz = R=l1 Dwa=D=ż  Trzy=T—=5 
Cztery=C=4 Pięć =P=5 _ sZeśći— Z =6 
$iecdm = S=7  osieEM ==M=8 dzieWięć=W=9 


Wyraz „dziesięć“ nie posiada innych liter nad te, 
które już znalazły zastosowanie w powyższych 9 
wyrazach, z których ujawnia się bardzo prosto mne- 
moniczna zasada zamiany liter na liczby; więc dia 
„dziesiątki“ wypada użyć innej również prostej mne- 
moniki, zastępującą literą X rzymską dziesiątkę, 
więc X = 10. 

Również nie mamy wolnych liter dla określenia 
„Zero“ — zastępujemy więc to słowo polskim „Nic“. 
lub łacińskim „Nulius”, stąd N = O. 


Pozostają litery aliabetu: B, F, G, H, K, L, które 
użytkujemy dia iiczb powyżej 10, zastępując od- 
powiednie litery liczbami na podstawie prostej podo- 
bizny w nakreślaniu tych liter do pewnych liczb, 
w sposób stanowiący również łatwą do zapamiętania 
metodę mechaniczną, mianowicie: 


KAL, 2, 51 Więc elOL=" L= 
GG, CEE Eeo | JEN 
B = 15 = 15 bezpośrednio = | 13 = B 
USE Az więc 4 £10= |14 = H 
RAM, 5 AESA laa ci 
F jest „szóstą“ literą alfabetu 

(a b, c, d, e, f) więc 6 + 10 = |16 = F 


Po ustaleniu klucza bardzo łatwo go wykorzystać 
dla określenia różnych cech parowozu. Np. dla okre- 
ślenia średnie kół. W normalnych parowozach one 
nie bywają mniej 1.000 mm i rzadko przekraczają 
2.100 mm, wyjątkowo bywa 2.300 mm — 2.500 mm. 
W zupełności więc wystarcza ustalonych znaków 
w niżej podanej tablicy do oznaczenia średnicy kół. 
Mianowicie, koła o średnicach (1000 + a mm) gdzie 
a < 100 mm i przypadkowo mniejszych od 1000 na 
zywamy zerowymi, oznaczając to literą N; analogi- 
cznie koła o średnicach (1160 + a mm) nazwiemy 
jedynką i oznaczamy literą R itd. Ustala się łatwą do 
zapamiętania tablicę Nr. 1. 


do 1099 mm — N|1600—1691—-7 200S 
od 1100 do 1199— R | 1700—1799—S | 2200—G 
1200 do 1299—D |1800—1899---M | 2300—B |. 
1300 — 1359— T|1400—1999—W! 2400—H 
1500 — 1590— P|-000—2099——% | 2500—K 
2100—2699 
i więcej I | 


Zupełnie analogicznie oznaczamy największe na- 
ciski na oś napędną jako (10 +- b), gdzić b = 142. 
do 10, — w pierwszym szeregu tablicy Nr. 2. 


jadoii 42” iis Wia 5 Ę u ls ho ka | 

do 11,9 |12.9.13,9 |14,9 |15,9 116,9 17,0 18,9 119,9 |>20 

i olglcje|zjsjujw iw 
N` L | G|B | H- FEE 


Dia parowozów zrównoważonych tj. 3 cylindro- 
wych i 4 cylindrowych z osiami wykorbionymi bądź 
bez nich, lecz o układzie przeciwbieżnym, które przy 
tych samych naciskach na osi wykazują znacznie 
mniejszy wpływ na tor, okoliczność ta musi być za- 
znaczona w znakowaniu w sposób wyraźny, zwra- 
cejąc na siebie natychmiastową uwagę, mianowicie 
trzeba użyć dodatkowych liter określających rzadzizj 
spotykane stosunki, np. jak podano w drugim szeregu 
tablicy Nr. 2 liter L, G, B. do F oraz N = O. 

N = O oznacza zrównoważony parowóz o naci- 
skach na oś nie przekraczających 11 — 15 t, gdyż 
w tych warunkach dynamiczny wpływ takich paro- 
wozów jest bardzo nieznaczny (zerowy). 


POR 


= |l oznacza zrównoważony parowóz o naci- 
skach nie przekraczających 11 +4 (do 5)=15 (do 16) t 
odpowiadających grupie o naciskach P. Tak samo da- 
ej G= 12; 12 ++ 4 (5) = 16 — 17 itd., jak pokaza“ 
ro w drugim szeregu tablicy Nr. 2. 

Ogólny układ osi daje się najiepiej określić na 
wzór francuski znanym symbolem m — n — p, któ- 
ry pop zedza inne cechy wskazane literami; w tym 
symboiu jednak dia jego krótszego wyrażenia opusz- 
czamy m i p jeśli są to zera, 

W ten sposób ostateczny znak serii będzie wy- 
glądał, jak podają następujące przykłady: 

Obecne oznaczenie parowozu „Ty 37“, to- 
warowego (T) 'o układzie | — 5 —0 (y) z roku 37 
o niepodanej w tym oznaczeniu średnicy 1450 mm 
i największym nacisku na osie napędne około 17,5 t 
— w nowym systemie znakowana będzie wygłądać: 

18: G+5 
z: pominięciem roku „37', który będzie zastąpiony in- 
ną cechą, wchodzącą w skład numeru. 

Mianowicie, budowa tego parowozu była poprze- 
dzona pierwotną oćmianą jego pod nazwą Ty 27, oraz 
zmianą tegoż wykonaną w roku 32. W obu przy- 
padkach zasadnicze cechy tych obu parowozów nie 
zmieniły się: układ osi, średnica kół, nacisk, pozosta- 
ły te same, zatem zasadnicza charakterystyka 15 C S 
została bez zmiany, natomiast w porównaniu z pier- 
wotną odmianą, która obejmowała około 500 paro- 
wozów, oraz z odmianą z roku 32 wykonaną w ilości 
57 par., ze znacznie zwiększonym przegrzewaczem 
w t zeciej odmianie z roku 37 zostały wprowadzone 
jeszcze dodatkowe zmiany w cytindrach i w całym 
mechaniźmie, zwiększono ciśnienie itd. Obecnie ten 
sąm parowóz Ty 37 buduje się pod nazwą Ty 45, przy 
tym wprowadza się do niego pewne stosunkowo nie- 
znaczne zmiany konstrukcyjne, jak stalowe pa- 
lerisko, dalsze podwyższenie ciśnienia w kotie, sze- 
rokie zastosowanie spawania itd. Szereg wszystkich 
tych zmian nie może być ujęty jakąś krótką charak- 
terystyką, te szczegóły zawierają się w aktach służby 
mechanicznej, ważne zaś dla ogółu jest tylko to, że 
każda odmiana posiada nieco inną charakterystykę 
eksploatacyjną, zatym mimo to , że wszystkie odmia- 
ny są ogólnego typu I 5 C S, są to 4 różne serie 
niezawsze zamienne w swych częściach składowych, 
a posiadające różne w'aściwości pociągowe, wobec 
czego należy je odróżniać jako serie 

15POST LorORNZy [B4ESr5:MIB . CS74, 

Budowane obecnie w Ameryce na wzór Ty 23 
parowozy, odpowiadające temuż ogólnemu typowi 
15 CS, ale różniące się w wielu szczegółach konstruk- 
cyjnych, bezwarunkowo będą stanowiły 5 odmianę, 
której będzie odpowiadało znakowanie 

15, €8-5 

W każdej odmianie stosujemy wiasną numerację 
od jedynki do najwyższego numeru zwykie < :1000 
i wyjątkowo tylko >> 1000, gdy wypadnie stosować 
numery o pięciu znakach z których pierwszy znak 
należy w'aściwie do serii; w tych warunkach bedą 
wyłączone wszystkie numery złożone z jednej licz- 
by i samych zer, liczby z zerami muszą posiadać co- 
najmriej dwie iiczby inne niż zero. Np. w 5 odmia- 
rie nie może być numeru Z0, 500, 5000, natem:ast 
mogą być numery od 51 do'59, dalej 510, 511... 599, 
dalej 5100, 5101... 5999, 51000 itd. 
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W  „Charakterystyce parowozów“ z toku 1927 
podano jako jedyny egzemplarz parowóz serii Ty 1. 
Dziś ich jest znacznie więcej, może ze 300. Jest to 
niemiecki typ G 12, który się różni od po:skich Ty 
nieco mniejszą średnicą kół 1400 mm i naciskiem 
16 t, głównie zaś tym, że jest to parowóz 3 cylindrowy 
o lepszej dynamice, zatem jego oznaczenie będzie: 
15 C G 11 z numeracją 11 — 19, 110 —199, 1100 — 
1300. 


Inny przykład: parowóz Pt 31 o średnicy 1850 
mm i z naciskiem osi 18,5 t będzie oznaczony jako 


141 MM 1. 


Ten sam parowóz obecnie projektowany w Chrza- 
nowie nie będzie sie nazywać Pt 46, jako druga od- 
miana pierwotnego Pt 31 musi być oznaczony 


141 MM 2. 


Ten sam parowćz, gdyby miał 4 cylindrowy układ 
zrównoważony, byłby znakowany 


141 MH I (H = 14; 14 + 4 (5) = 18 (19) 


È Parowóz OS 24 o średnicy kół 1750 mm i nacisku 
I5 t na oś typu 2 —- 4 — 0 musi być znakowany 


24 SP, a gdyby był zrównoważony, to 24 SN. 


Znakowanie tendrzaków, oprócz cech wyżej omó- 
wionych, musi zawierać wskazówkę co do pojemnoś- _ 
ci jego kadzi wodnej, gdyż jest to jego osobliwością. 
Wypadnie więc wprowadzić trzecią .iterę do takich 
oznaczeń jak CS, SL, SP itd. Pojemność wodna 
w tendrzakach normalnie nie przekracza 14 — 16 m», 
zatem w zupełności może być oznaczona jedną I'terą 
na trzecim miejscu. ilości węgła nie potrzeba wska- 
zywać, gdyż zawsze jest dostosowąna do ilości wody, 
zapas ten nie wyczerpuje się wcześniej niż zapas 
wody, więc ostatni decyduje o granicach przebiegu 
terdrzaka. Tym nie mniej, wobec istniejących ten- 
dencji z jednej strony zbyt wielkich zapasów wody na 
tendrzakach (np. w p'ojekcie inż. Wysoucha w ten- 
drzaku 1—5—2 przewiduje się 20 m3 wody), a z dru- 
giej strony wobec wprowadzenia tzw. półtendrzaków 
i półtendrów, na których na parowozie znajduje się 
tylko węgie! oczywiście w ilości nie bardzo wielkiej, 
a na półtendrach ty:ko woda, przy tym taki tender 
staje sie w'aściwie tylko cysterną o większej pojem- 
ności neieży wodę na tendrzaku określać w ilości 
połowy; wtedy wystarczy 10 naszych znaków, bo naj- 
wiekszy z nich ..X“ bedzię odpowiadał pojemności 
2 X tj. 20 m”, dostateczny dla normalnych tendrza- 
ków; natomiast użycie liczb L, B, G... F zarezerwu- 
jemy dia półtend zaków, dla określenia również 
w granicach do 2 F = 12 t węgla, co aż nadto ma 
wystarczyć, Zatem charakterystyka podana na 3-im 
miejscu literami do X będzie oznaczała tendrzak, zaś 
literami od L, B.. F — półtendrzak, 

Przewidujemy więc tendry i cysterny, w których 
będzie należało podać, tak samo jak dia parowozów, 
układ osi, nacisk i pojemność wody. Ta pojemność, 
zwłaszcza w cysternach może być znaczna, z gó- 
ry wiemy, że dia jej krótkiego wyrażenia zna- 
ków zabraknie; przeto musimy przyjąć osobiiwy spo- 
sćb wyrażenia tej pojemności w postaci połowy jej 
nadmiaru nad normę zależną od iiości osi, którą dla 
latwego zapamiętania określamy w sposób następu- 


JĄCY: 
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W tendrach i cysternach: 

2 osiowych, przyjmujemy normę 2 X 2 = 4; 
w takich tendrach zapas wody nie przekracza 12 — 
14 m’, więc nadmiar stanowi maximum 14—4—10, 
a poiowa nadmiaru wynosi 4 — 5. 
W 3 osiowych — norma 3 X 3 = 9; 
pojemność wyjątkowo sięga 18 — 20, zatem nadmiar 
Y-— l, połowa 474 == pl, 
W 4 osiowych — norma 4 X 4 = 16; | 
pojemność 32 — 40; nadmiar 16 — 24; połowa 8—12. 
W 5 osiowych — norma 5 X 5 = 25; 
pojemność do 50; nadmiar 25 i połowa 12", 
W 6 osiowych — norma 6 X 6 = 36: 
pojemność 60—70; nadmiar 24—34; po'owa 12—17. 
W 8 osiowych ameryk. tendrach — no-ma 8X8—64; 
paiemność 100. nadmiar 35, połowa nadmiatu 18. 
Z liczb wydrukowanych tłustymi czcionkami widzimy, 
że do określenia tendra wystarczy nam 10 znaków. 


Nacisk na osie tendrów zawsze jest mniejszy, niż 
w parowozie, zatem dla tej charakterystyki również 
wystarczy naszych 16 znaków. 


Pozostaje rozważyć układ osi. Najprostszy układ 
jest to 2. 3 lub 4 osie w jednej ramie, daje się to wy- 
razić bardzo prosto przez znaki T 2, T 3, T 4 lub C 2, 
C 3, C 4 zależnie od tego, czy chodzi o tender, czy 
o cysternę. Jesii układ osi odpowiada wózkowemu, 
oznaczamy w koiejności od przodu do tyłu liczbę osi, 
stanowiących grupę osi wchodzących do wózka zwro- 
tnego. 


W 4 osiowych T 22 
w 5 osiowych T 2 3 lub T32 
w 6 osiowych T 3 8. 


Cysterny, budowane zwykle w kształtach syme- 
tycznych, mogą przedstawiać układy C22iC3 3. 

Wyjątkową kombinację w tendrach 3 osiowych, 
łożonych z 2 osiowego wózka oraz zwrotnej osi, 
lapisalibyśmy przez T I 2 lub T 2 I. 


Inną kategorię podwozia tendrów stanowią kom- 
inacje zwrotnych wózków jedno-dwu !ub nawet 
-osiowych wspólnie z grupą osi ułożonych w sztyw- 
lej ramie, w tej lub innej kolejności, licząc od przodu. 
Vyrażamy to tak: 


| ZB | 173 albo T31 
O | GOG 
L= | 
Dali 2T3 albo T32 


GOUAUW 


Litera T zawsze poprzedza liczbę osi sztywnych, 
me liczby zwrotnych osi wyrażamy tak samo jak 
' symbolu pa:owozowym „m — n — p“ przy czym 
ymbol n jest poprzedzony literą T (lub C — jeśli 
lodzi o cysternę). 
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Wyjątkowo 8 osobowy tender ame-ykański poka- 
zany niżej na szkicu będzie odpowiadał wzorowi: 


Całkowite oznaczenie terd"a zwykłych naszych 
ustrojów będzie zatem wyglądało np. tak: 


T 22 F M, co ma oznaczać: 


tender 4 osiowy na wózkach o największym nacisku 
16 t na oś (F) z zapasem wody 


PR 4 -+20X98 "10" 16 732 m? 


Ogólna waga takiego tendra 16 X 4 — 64 t, 
w tym wody IAA 


32 t.. 


przy wadze własnej 18 — 20 t daje na zapas węgla od 
12 do 14 ton, 


Tendry numeruje się wg takich samych zasad 
jak parowozy, tzn. ze wskazaniem  chronolo- 
gicznie powstających odmian w pierwszym znaku 
numeru. Odmiany mają uwzględniać całokształt kon- 
strukcyjnych szczegółów tendza, wskazujących na je- 
go ustrój poza zasadniczym znakiem typu, który mo- 
że pozostawać niezmiennym w szeregu odmian. Od- 


. miany te 1, 2, 8... do 9 (zwykle wystarcza) mogą roz- 


różniać takie systemy jak np.: 


tender ze zwykłą skrzynią wodną, 

ze skrzynią typu aust.iackiego 

ze skrzynią beczkową, 

z oszałowaniem opływowym, 

z takim lub innym ustrojem wózków, łączników, 

mażnic itd, 

Proponowany system oznaczeń z n'eznacznymi 
zmianami nadaje się również do oznaczenia paro- 
wozów wąskotorowych zwykłego ustroju, używanego 
na kolejkach ekonomicznych i dojazdowych na P.K.P. 
W tym przypadku znakowanie może być uproszczo- 
ne. Tak eksploatacyjna natura naszych wąskotoro- 
wych kolei, ~ jak konstrukcyjne możliwości, nie po- 
zwalają na realizację większych szybkości; jest ona 
tu mało zależna od średnicy kół, która zmienia się 
bardzo nieznacznie — zatem ta cecha parowozów 
wąskotorowych nie jest charakterystyczna i może być 
pominięta w znakowaniu, natom*ast układ osi oraz 
ich największy nacisk zachowują znaczenie. Nie ma- 
ją tu zastosowania osie wykorbione i w ogóle wiolo- 
cylindrowe układy, ogólne naciski są mniejsze, więc 
nie spotkamy tu trudności w oznaczaniu z powodu 
braku liter. Do oznaczenia zapasu wody, czy to na 
tendrzakach, czy w tendrach można użyć bezpośre- 
dnich liczb zwykle poniżej X; liczby powyżej X uży- 
wamy do określenia zapasu węg:a na półtendrach, 
gdyby taki był. 


w tendrach, wobec małych szybkości, nie mamy 
powodów wyszczególniać układu osi; wystarczy ogra- 
niczyć się tylko do ich ogólnej i.ości, biiższe szcze- 
goły włączając do odmian; tak samo postępujemy 
I w stosunku do cystern. v 
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Gdyby należało oznaczyć jeszcze prześwit toru, 
należy to traktować jako odmianę i, nadając pewny 
klucz dla tych odmian, odnotowywać je przed właści- 
wą odmianą np. jeśli nazwiemy tor metrowy jedynką, 
tor 800 mm — 2, 785 mm — 3 itd. to dwie pierwsze 
liczby numeru mają oznaczać odmianę np. 13 albo 23 
tzn. 3 odmiana w torze I lub 2. Przeciążenia numeru 
można nie obawiać się, bo zwykle inwentarz wąskoto- 
rowych parowozów nie jest tak liczny jak parowo- 
.zów normalnotorowych. 


Na zakończenie zaznaczam, że proponowany sy- 
stem jest dostatecznie eiastyczny i nadaje się do zna- 
kowania również i wyjątkowych typów takich jak np.: 


inż. Adam Krzyżanowski 
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przegubowe parowozy typu Maletta i Garatty i inne 
temu podobne. Takich parowozów nie mamy na 
P. K. P. więc nie zastanawiam się tu nad tą kwestią. 


Uwaga Redakcji. 

Redakcja zgadza się z opinią Autora, że obe- 
cny system znakowania parowozów wymaga refor- 
my, natomiast wnioski artykułu traktuje, jako ma- 
teriał do dyskusji, obawiając się, że proponowane zna- 
kowanie jest rownież trudne do pamięciowego opa- 
nowania. Należy zdecydować, jakie cechy parowozu 
lub tendra mamy uwidocznić w znaku, a następnie 
znaleźć najprostszą, najbardziej zrozumiałą i naj: 
łatwiejszą do zapamiętania postać zuakowauia. 


„Konserwacja, renowacja, inwestycja, amortyzacja 


Cztery cudzoziemskie wyrazy, które Są w pow: 
szechnym użyciu i zyskały sobie prawo obywatelstwa 
w naszym języku. Bywają one wprawdzie. niejedno- 
krotnie zastępowane czysto polskimi: „utrzymanie“. 
„wymiana, Wkład“, „umorzenie, namiastki te jed- 
nak nie oddają -zupelnie ściśle właściwego znaczenia 
oryginałów i dlatego: zechcą mi wybaczyć puryści ję- 
zykowi, że będę w dalszym ciągu swych wywodów 
używał tych obcych określeń. 


Pojęcia konserwacji, renowacji, inwestycji i amor- 
tyzacji odgrywają ważną rolę: zarówno w życiu jed- 
nostki, jak i grup społecznych i całego państwa. Nie- 
ma człowieka, któryby nie miał z nimi do czynienia. 
choćby nawet nie zdawał sobie sprawy z rzeczywiste- 
go ich znaczenia. Stosują się one do każdego przed- 
miotu, potrzebnego człowiekowi i ulegającemu znisz- 
czeniu bądź z biegiem czasu, bądź skutkiem warun- 
ków, w których się żnajduje, lub też przestającemiu 
odpowiadać swemu przeznaczeniu. Celem moim jest 
rozważenie znaczenia każdego z tych pojęć w gospo- 
darce komunikacyjnej, a w szczególności w ustalaniu 
kosztów tej gospodarki. Ponieważ niejednokrotnie 
daje się zauważyć brak ścisłego rozgraniczenia po- 
między powyższymi określeniami uważam za wska- 
zane zacząć od możliwie dokładnego ich zdefiniowa- 
nia. Sądzę, że należałoby się trzymać następującej 
terminologii: 

Konserwacją nazywamy utrzymanie urządzeń ko- 
munikacyjnych w dobrym i odpowiednim stanie dro- 
gą należytego zabezpieczenia ich przed oddziaływuja- 
cymi na nie ujemnymi wpływami i bieżącego napra- 
wiania powstających uszkodzeń. 

Renowacja ma na widoku wymianę tych urządzeń 
komunikacyjnych, zarówno nieruchomych, jak i ru- 
chomych, które okażą się niezdatnymi lub nieodpo- 
wiednimi do dalszej służby, bądź to skutkiem zużycią, 
bądź też skutkiem postępów techniki i konieczności 
zastąpienia przestarzałych urządzeń nowoczesnymi 
i utrzymanie W-ten sposób pełnej wartości wszystkich 
urządzeń. 


Inwestycja zwiększa stan posiadania urządzeń ko- 
munikacyjnych bądź przez ich rozbudowę, bądź przez 
ich zastępowanie innymi, więcej wartościowymi. 
W tym ostatnim wypadku część wartości nowego 


urządzenia, równa wartości zastępowanego, winna 
być zaliczona jako renowacja, a nadwyżka — jako 
inwestycja. 

Amortyzacja obejmuje zwrot właścicielom urzą- 
dzeń komunikacyjnych w corocznych spłatach kapi- 
tału, wydanego przez nich na zbudowanie i urucho- 
mienie tych urządzeń oraz na następne ich rozszerze: 
nie i zwiększenie stanu ich posiadania. Z amortyzacją 
łączy się zwykle oprocentowanie kapitału, podlegają- 
cego amortyzacji. 

Przejdę teraz do rozważenia roli, jaką odgrywają 
koszty konserwacji, renowacji, inwestycji i amorty- 
zacji w poszczególnych rodzajach komunikacji: w ko- 
munikacji kolejowej, kołowej, wodnej i lotniczej. 


Koleje. 


Koszty konserwacji na kolejach, gdzie wszystkie 
urządzenia nieruchome i ruchome i samo prowadze- 
nie ruchu stanowią jedną całość, są częścią składową 
wydatków eksploatacyjnych i, jako takie, są pokry- 
wane z dochodów bieżących. 

Koszty renowacji winny zasadniczo zawierać co- 
roczne odliczenia na specjalny fundusz przeznaczony 
na pokrywanie odnośnych wydatków. Celem okreś- 
lenia wielkości tych odliczeń powinien być ułożony 
odpowiedni plan renowacyjny na podstawie danych 
o wartości urządzeń, podlegających wymianie, i o ter- 
minie tej wymiany. 


Oznaczając: 

A — wartość urządzeń, podlegających wymianie, 

n — ilość lat, po upływie których ma nastąpić 
wymiana, 

a — wysokość corocznych odliczeń na fundusz 
renowacyjny, 

r — stopę procentową, 


— mamy dla określenia wielkości „a“ 


według zasady 
procentów składanych wzór: i 


Odliczenia na fundusz renowacyjny są niezbędne 
zwłaszcza w pierwszych latach istnienia kolei, gdy 
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urządzenia są nowe i nie wymagają wymiany, albo- 
wiem w przeciwnym razie budżety eksploatacyjne 
dalszych lat byłyby znacznie i nierównomiernie obcią- 
żone odnośnymi wydatkami. Z biegiem czasu ustała 
się pewna równowaga pomiędzy sumami odliczanymi 
na fundusz renowacyjny i wydawanymi z niego na 
wymianę urządzeń. Wtedy sumy odliczeń przepływa- 
ją niejako przez fundusz i dalsze jego utrzymanie mo- 
że być w praktyce zaniechane, a wydatki renowacyj- 
ne mogą być zaliczane jako bieżące koszty eksploata- 
cyjne, łącznie z kosztami utrzymania kolei. 


Na kolejach polskich nie było specjalnych fundu- 
szów renowacyjnych i wydatki renowacyjne były po- 
krywane częściowo z budżetów eksploatacyjnych, 
a częściowo z funduszu inwestycyjnego, o którym bę- 
dzie mowa dalej. 

Inwestycje na kolejach obejmują: budowę nowych 
linij kolejowych, budowę, rozszerzanie i ulepszanie 
obiektów i urządzeń na kolejach istniejących, naby- 
wanie nieruchomości oraz powiększanie stanu taboru 
i inwentarza użytkowego, koszty przebudowy i wy- 
miany obiektów i urządzeń oraz wymiany taboru 
i inwentarza, przekraczające ich wartość inwenta- 
rialną i inne wydatki, związane z wykonaniem robót 
inwestycyjnych. 


Na kolejach polskich wydatki inwestycyjne pokry- 
wane były ze specjalnego funduszu inwestycyjnego, 
utworzonego rozporządzeniem Rady Ministrów z dn. 
29 lutego 1932 r. Na fundusz ten składały się wpływy 
z pożyczek długoterminowych, zaciągniętych na cele 
inwestycyjne, wpływy z nadwyżek dochodów eksploa- 
tacyjnych, wpływy ze sprzedaży majątku kolejowe- 
go, sumy, wpłacane przez osoby trzecie na poczet 
udziału w wydatkach inwestycyjnych, wpływy z dzier- 
żawy gruntów, lokali i obiektów do czasu ukończenia 
i oddania budowli do użytku eksploatacyjnego, kary 
umowne, nakładane na przedsiębiorców, odsetki od 
lokaty kapitałów funduszu i inne wpływy w związku 
z wykonaniem robót inwestycyjnych. 


Z funduszu inwestycyjnego były również pokry- 
wane, poza wydatkami ściśle iwestycyjnymi, koszty 
odbudowy zniszczonych w czasie wojny linij. budowli 
i urządzeń kolejowych. Wydatki te należałoby raczej 
zaliczać do kategorii wydatków renowacyjnych, gdyż 
zasadniczo nie mają one na celu zwiększenie majątku 
kolejowego, lecz przywrócenie jego poprzedniego 


stanu drogą usunięcia szkód, powstałych skutkiem 


działań wojennych. Majątek kolei zwiększa się tylko 
o tyle, o ile wartość jego po odbudowie przekroczy 
wartość przedwojenną i ta jedynie nadwyżka war- 
tości właściwie winna być uważana jako inwestycja. 


Amortyzacja, jak zaznaczono, obejmuje zwrot 
właścicielom kolei w corocznych spłatach kapitału, 
wydanego przez nich na zbudowanie i uruchomienie 
kolei oraz na zwiększenie jej stanu posiadania. Kapi- 
tał ten może być pożyczony lub własny. Kapitał poży- 
czony musi być oczywiście spłacony wraz z umówio 
nymi przy zawieraniu pożyczki odsetkami, w umó- 
Wionych terminach i w umówionych ratach. Amorty- 
zacj” kapitału własnego nałeży bezwzględnie liczyć 
dla tych kolei prywatnych, które po upływie terminu 
koncesii przechodzą bezpłatnie na własność państwa. 
Na kolejach prywatnych, nieprzechodzących bezpłat- 
nie na własność państwa, i na kolejach państwowych 
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zaliczanie lub niezaliczanie do kosztów własnych 
kosztów amortyzacji kapitału własnego zależy od 
warunków. miejscowych i od celu, w jakim się prze- 
prowadza obrachunek. Zaznączyć można, że bez- 
względne zaliczanie tych kosztów prowadziłoby do 
pewnej niekonsekweneji: z dwóch właścicieli — to- 
warzystwa prywatnego i państwa — pierwszy odda- 
wałby po upływie określonego terminu kolej i otrzy- 
mywał zwrot wydanego kapitału, a drugi zatrzymy- 
wałby w swym posiadaniu kolej i jednocześnie również 
otrzymywał zwrot kapitału. 


Analogiczne poglądy można przytoczyć na rzecz 
uwzględniania lub nieuwzględniania kosztów opro- 
centowania kapitału własnego. Wypowiadana czasem 
opinia, że przy własnym kapitale nadwyżkę docho- 
dów nad wydatkami eksploatacyjnymi aż do wyso- 
kości zwykłej w kraju stopy procentowej nie należy 
uważać za zysk, lecz za wyrównanie korzyści, które 
właściciel kapitału mógłby osiągnąć bez żadnej pracy 
w razie jego wypożyczenia, nie wydaje się słuszna, 
zwłaszcza w obecnych warunkach politycznych i go- 
spodarczych. 


Przechodząc teraz do pytania, czy i w jakich wy- 
padkach należy zaliczać koszty oprocentowania i a- 
mortyzacji kapitału własnego Polskich Kolei Pań- 
stwowych. nałeży zaznaczyć, że utworzone rozporzą- 
dzeniem Prezydenta Rzeczvpospolitei z dn. 24 wrześ- 
nia 1926 r. przedsiębiorstwo „Polskie Koleje Pañ- 
stwowe“, stanowiące, według art. 2 rozporządzenia, 
samoistna osobę prawną, otrzymało w myśl art. 4 
rozporzadzenia, cały majatek kolei w zarzad powier- 
niczy i użytkowanie, a cały majatek ruchomv, z ca- 
łvm zapasem gotówki i materiałów — na wfasność. 
Majątek ten przeszedł w zarzad, względnie na włas- 
naść przedsiebiorstwa bezpłatnie. Poza tym, art. 15 
rozporzadzenia, wyliczając potracenia z dochodu 
eksnloałacvineso, czynione przy określeniu czystego 
zysku przedsiebiorstwa. nie zamieszcza w ich liczkie 
żadnych spłat amortyzacvinvch, poza procentami 
i amortyzacją pożyczek obciążających majątek kolei. 


Z punktu zatem widzenia formalnego nie ma nad- 
staw do zaliczania kosztów amortyzacji kanitału, 
wvydanega' na budowę i rozbudowe sieci kolejowej 
polskich kolei państwowvch. Również į faktvczne 
wzeledy nrzemawiaja za takim. a nie innym nieciem 
Sprawy. Przeważaiaca większość kolei. słanowiacą 
ohecnie własność Państwa. otrzymaliśmy po pierw- 
szej wojnie światowej od zaharców na mocy trakta- 
tów pokojowych i po drugiej od nieprzviaciół jako 
zdobvez woienna. Przejecie tych kolei miało miejsce 
bezpłatnie. Dociekanie obecnie. jaki był koszt brdowy 
tych kolei, wzelednie jaki w nim brała udział miejsco- 
wa ludność polska w formře bezpośredniej — wkła- 
du, lub pośredniej. — opodatkowania, byłoby w prak- 
tyce niemożliwe. Poza tym. gdvbv zaliczać koszt 
oprocentowania i amortyzacji kapitału do kosztów 
własnych przewozów f wobec teso rozdzielać so na 
wszystkie jednostki przewozu w ten sam sposób, taik 
i koszty ściśle eksploatacyjne, to w wiekszości wy- 
padków otrzymanoby tak wysokie jednostkowe kosz- 
ty własne, że albo trzeba byłoby odstapić od podsta- 
wowej zasady taryfikacji — że stawki taryfowe nie 
powinny bvć, z wyjątkiem wypadków - nadzwyczaj- 
nych, określane poniżej kosztów własnych, albo usta- 
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łać tak wysokie taryfy, które w wielu wypadkach 
uniemożiiwiałyby przewóz odnośnych przedmiotów. 


Przytoczone powyżej rozważania prowadzą do 
wniosku, że przy obliczaniu kosztów przewozu na ko- 
lejach polskich w istniejących obecnie warunkach nie 
należy zaliczać kosztów oprocentowania i amorty- 
zacji kapitału kolejowego. Inaczej jednak trzeba po- 
stepować, jeśli chodzi o porównanie kosztów przewo- 
zów, dla których wykońfania niezbędne jest zwiększe- 
nie stanu posiadania i majątku kolejowego, z koszta- 
mi wykonenia tych przewozów innym środkiem ko- 
munikacyjnym. W tych wypadkach należv oczywiście 
uwzglęcniać nie tylko koszty eksploatacji, lecz również 
koszty oprocentowania i amortyzacji kapitału, który 
musi być wydatkowany dla możności wykonania tych 
przewozów zarówno na kolei jak i za pomocą innego 
środka komunikacyjnego. i 


Drogi kołowe. 


Przy rozważaniu warunków i kosztów ruchu na 
drogach kołowych mamy do czynienia z dwiema od- 
rbnymi kategoriami jednostek: z samymi drogami 
i z porrszajecymi się po nich pojazdami. Każda z tych 
kategorii ma innego właściciela, a jeżeli nawet. jak 
np. w wypadku poiazdów państwowych po drogach 
państwowych. właściciel jest ten sam. to w każdym 
razie gospodarka jest zupełnie oddzielna i pozostaje 
w innych rekach. W przeciwieństwie do kolei droga 
kołowa z nielicznymi wyjątkami. jak np, autostrady 
we Włoszech. za przejazd po których były pobierane 
specialne opłaty, nie przynosi bezpośredniego docho- 
du, dochćd ten przypada na korzyść tych, któ- 
rzy z drogi korzystają -— właścicieli pojazdów kon- 
rych i mechanicznych Wyvdaie sie wiec słusznvm. 
aby ci użytkownicy byli obciążeni kosztami. wynika- 
jecymi z faktu korzystania przez nich z dróg koło- 
wych. a więc kosztami utrzymania i przebudowy ist- 
niejacych oraz kudcwy nowych. czy'i, innymi słowy, 
kosztami konserwacji, renowacji i inwestycji w go- 
spodarce drogowej. j 


Drogi kołowe w Polsce, poza kilku odcinkami 
autostrad. nołożonvmi na ziemiach odzyskanych s'u- 
ża dla dwóch kategorii ruchu: konnego i samochodo- 
weoo. z którvch pierwszy jest niemal czterorkotnie 
wiekszy. niż drnoj. Koszty utrzymania. przebudowy 
i kudowy autostrad. jako przeznaczenych ' wyłacznie 
dla rrchu samochodowego. nie powinny oczywiście 
ohciażeć ruchu konnego. Sprawe zaś należytego, po- 
działu kosztów utrzymania, przebudowy i budowy in- 
nych dróg możemy rozpatrywać z dwóch punktów 
widzenia: teoretycznego i praktycznego. Teoretycz- 
nie powinniśmy lwią częścią tych kosztów obciążać 
ruch konny wobec znacznej: jego przewagi nad ru- 
chem samochodowym. Z części zaś kosztów, przy- 
padających na ruch samochodowy należałoby wię- 
ksza część zaliczyć na ruch osobowy, który. przynaj- 
mniej p”zed wojną, znacznie przewyższał ruch towa- 
rowy. W praktyce jednak mamy co innego. Ruch 
konny, z wyjątkiem przewozów zarobkowych stano- 
wiacvch nieznaczny odsetek, jest niemal zupełnie nie- 
obciażony i dlatego prawie cały cirżar epłat drogo- 
wych spada na ruch samochodowy. Okbowiazuigra 
dnted ustawa z dn. 3 lutego 1931 r. o Państwowym 
Funduszu Drogowym, utworzonym, jak głosi art. I 
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tej ustawy, „dla dostarczenia środów na budowę, 
utrzymanie i wzmocnienie dróg państwowych oraz 
udzielania zapomóg na budowę, utrzymanie i wzmoc- 
nienie dróg samorządowych“ przewiduje pobieranie 
na rzecz tego funduszu od wszystkich pojazdów me- 
chanicznych specjalnych opłat, zwiększonych dla po- 
jazdów, uprawiających przewozy zarobkowe. Oprócz 
tego ruch samochodowy obciążony został pośrednio 
zaliczanym na rzecz funduszu dodatkiem do państwo- 
wego podatku od olejów mineralnych, używanych do 
napędu pojazdów mechanicznych. Z liczby zaś po- 
jazdów konnych uiszczają opłaty na rzecz funduszu 
tylko te, które są używane do przewozów zarohko- 
wych. Pozostały ruch konny żadnym ciężarom na 
rzecz gospodarki drogowej nie podlega. 


Widać stąd, że praktyczne rozwiazanie zagadnie- 
nia podziału kosztów drogowych różni się znacznie 
od teorii. Całe prawie brzemię opłat spada na ruch 
samochodowy. a wołec słabego rozwoju u nas moło- 
ryzacji i konieczności otoczenia jej specja.nie troskli- 
wa opieką watniiwym sie sta'e. aby ruch ten był 
w stanie ponieść wszystkie nakładane ciężary, czego 
zresztą dowiodła przedwojenna praktyka. Jeśli więc 
do wyłbitniejszego udziału w pokryciu kosztów gospo- 
daki drogowej nie będą przyciągnięci właścicie'e ko- 
ni i pojazdów konnych, to należy się liczyć z faktem, 
że przeważająca cześć tych kosztów bedzie w tej lub 
innej formie obciążała właścicieli dróg — Państwo 
i samorządy. 


Przy obliczaniu kosztów samego ruchu samocho- 
dowego nie należy zapominać o zachowaniu ciagłości 
posiadania pojazdu drogą włączenia do kosztów jego 
'eksploatacji odliczeń na fundusz renowacviny, za któ- 
ry po zużyciu i wycofaniu z ruchu samochodu mósgłhy 
być nabyty inny równowartościowy i odpowiedni do 
dalszej pracy. 


Przechodząc do zagadnienia oprocentowania 
i amortyzacji kapitału, wydanego na budowę i prze- 
budowę dróg kołowych. trzeba: stwierdzić. że kanitał 
ten powinien, jak w ogóle kapitał wydany w celach 
gospodarczych, przynosić pewien dochód, t. j. być 
bprocentowany. Natomiast. ponieważ droga pozo- 
staje w posiadaniu właściciela. wiec. na podstawie ro- 
zumowań podobnych do przytoczonych przy omawia- 
niu amortyzacji kanitału kolejowego można dojść do 
wniosku. że amortyzacja kapitału drogowego może 
nie być liczona. 


Przy porównywaniu kosztów przewozów, dla wy- 
konania których niezbedna jest budowa nowych lub 
przebudowa istniejących dróg kołowych, z kosztami 
wykonania tych przewczów innym środkiem komuni- 
kacyjnvm, należy postepować w sposób, wskazany 
powyżej przy rozważaniu kosztów przewozów kole- 
jowych. 


Drogi wodne śródlądowe. 


Drogi wodne śródlądowe użyteczności , publicz- 
nej w Polsce były dotychczas utrzymywane. ulepsza- 
ne i rozbudowywane przez państwo przy wzsiednie 
niewielkim udziale smmorzadów. Do pokrycia kesz- 
tów gospodarki wodnej byli częściowo przyciasni c! 
uprawiający żeglugę i spław na rzekach, korzvs'aią- 
cy ze śluz. wybrzeży, portów i zimowisk, wydobywa- 
jący materiały z łożysk rzek, posługujący się siłą wo- 
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dną do wytwarzania energii i wreszcie właściciele 
gruntów przybrzeżnych, odnoszący korzyści z zabez- 
pieczenia tych gruntów od powodzi. Udział jednak 
tych wszystkich kategorii był stosunkowo ograniczo- 
ny. Na podstawie rozumowań, analogicznych do wy- 
powiedzianych przy omawianiu dróg kołowych, mo- 
żna dojść do wniosku, że odnoszący korzyści z dróg 
wodnych winni być obciążeni kosztami ich utrzyma- 
nia oraz kosztami oprocentowania kapitału, wydane- 
go na ich ulepszenie i rozbudowę. co jednak w prakty- 


ce mog'o było być dotychczas przeprowadzone tylko. 


w nieznacznym stopniu i przeważającą część kosz- 
tów ponosił skarb Państwa. 


W sprawie renowacji taboru żeglugowego oraz 
porównania kosztów przewczów na drogach wod- 
nych i innymi środkami komunikacyjnymi, uwarun- 
kowanych wykonaniem nowych robót, stosuje się to 
samo, co powiedziano poprzednio przy omawianiu 
kosztów przewozów na kolejach i drogach kołowych. 

Dekretem z dn. 5 kwietnia 1946 r. utworzone zo- 
stało przedsiębiorstwo państwowe pod nazwą „Pol- 
skie Drogi Wodne“, do zadań którego należy: budowa 
i utrzymanie sródladowych dróg wodnych, eksploata- 
cja żeglugi i portów na tych drogach budowa, utrzy- 
manie i eksplcatacia stoczni rzecznych i wreszcie bu- 
dowa, utrzymanie i eksploatacja zbiorników wyrów- 
nawczych. budowa związanych z nimi zakładów o si- 
le wodnej i wyzyskaniu siły wodnej na zbiornikach 
i stopniach kanalizacyjnych. Przedsiekiorstwo otrzy- 
muje majątek nieruchomy w zarząd i użytkowanie, 
a maiątek ruchomy na własność. prowadzone jest 
według zasad handlowych z uwzelednieniem potrzeb 
państwa oraz interesów życia społerznego i pokrywa 
swoje wydatki z własnych funduszów i dochodów. 

Można oczekiwać, że wohec odzyskania ziem za- 
chodnich z rozwinieta i należycie wyposażoną sierią 
dróg wodnych przedsiehiorstwo po pewnym czasie 
zdoła osiasnąć samowystarczalność, pakrywajac wy- 
datki zwiazane z prowadzeniem gosnodarki wodnej 
przypuszczamie w równych cz'ściach z wpływów 
i op'at żeglugowych oraz z wpływów za korzystanie 
z energii i z innych źródeł. 


Lotnictwo. 


Linie lotnicze w Polsce, poza ki:ku odcinkami linij 
bezpośrednich prowadzonych przez n*zedsie'forstwa 
zagraniczne, były przed wojną obsługiwane przez 
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Polskie koleje linowe 


Po latach wojny znowu stanęły przed nami otwo- 
rem góry. Tatry i Karkonosze zaroiły się tysiącznymi 
rzeszami turystów, spragnionych zetknięcia się z cu- 
dami przyrody. Ludzie wykorzystują każdą wolną 
chwil», najkrótszy urlop, aby zaczerpnąć pełną piersią 
górskiego powietrza i odświeżyć się po codziennej, 
wytężonej pracy w dusznych, zrujnowanych mia- 
stach. 

Parodniowe wyjazdy na odpoczynek możliwe są 
tylko przy dogodnej, szybkiej komunikacji. 


przedsiębiorstwo „Polskie linie lotnicze „Lot“, stano- 
wiące spółkę z ograniczoną  odpowiedzialnością, 
w której 86%0 udziałów posiadał Skarb Państwa, 
a 14% samorządy. Przedsiętiorstwo to, pozostające 


pod zwierzchnim nadzorem Ministerstwa Komunika- 
cji, było, jak zresztą większość przedsiękiorstw lotni- 
czych na całym świecie, wybitnie deficytowe. pokry- 
wając zaledwie około 15% wydatkćw eksploatacyj- 
nych. Niedobór był pokrywany z budżetu p-zedstę- 
biorstwa „Poiskie Koleje Państwowe“; z tegoż bud- 
żetu były pokrywane koszty budowy, utrzyman'a 
i eksploatacji wszelkiego rodzaju urządzeń naziem- 
nych. 


Obecnie ustawa z dn. 3 stycznia 1945 r, która we- 
szła w życie z mocą obowiazujaca od dn. 27 lipca 
1945 r. utworzone zastało przedsiębiorstwo pa*stwo- 
we „Polskie lnie lotnicze „Lot“ wzamian ulesajacej 
likwidacji spółki z ograniczoną odnowiedzialnością 
pod tą sama nazwą. Do zadań przedsiebiorstwa na- 
leży organizacja i eksploatacja przewozów  lo*ni- 
czych, dokonywanie na zasadach wyłeczności zdjać 
aerofotogrametrycznych oraz dokonywanie wszelkich 
‘innych czynności, wchodzecych w zakres komunika 
cji powietrznej. Przedsiękierstwo otrzymuje mają 
tek, zarówno należacy do Skarbu Państwe, jak i b= 
dacy własnością likwidowanei spółki z ograniczoną 
odpowiedzialnością „Posskie linje lotnicze .Lot* — 
nieruchomy w zarzed i użytkowanie, a ruchomy — 
ina własność i prowadzone jest według zasad gcsno- 
darki handlowej z uwzglednieniem potrzeb Pařstwa 
oraz interesów życia społeczneco i gosnodarczeon. 
Wydatki. ponoszone przez p*zedsiękiorstwa na cele 
ogólno-państwowe, są mu zwracane z budżetu Pañ- 
stwa. 

Powodu*ąc sie przesłankami. podobnymi do przy- 
toczonych ponrzednio mo?na doiść da wniosku. że 
przewozy lotnicze należałoby ohciażvć kosztami evs- 
plaatacii linii lotniczych, kosztami renowacji szmolo- 
tów i silników oraz kosztami utrzymania urzedzeń 
naziemnych i oprocentowania kosztów ich kudowy 
i rozbudowy. Wobec tego jednak. że dochody z eks- 
poaatacii linij lotniczych mowa pokrywać zaledwie 
niewielką część kosztów właściwej eksnloatari:, snra- 
wa ta ma na razie charakter raczej teoretyczny î mn- 
że nabrać znaczenia praktycznego dopiero z rhwilą 
zrównoważenia budżełu przedsie'iorstwa lotniczego, 
czego trudno oczekiwać w biiskiej przyszłości, 


W ciaru ostatnich miesiecv kolej w dużym stopniu 
usprawniła połączenia z górskimi uzdrowiskami i wa- 
runki dojazdu zaczynają się zbliżać do przedwojen- 
nych. 

Mamy już bezpośrednie połaczenie pociągami po- 
śpiesznymi z Jelenia Górą. Kudowa, Zakopanem, 
obecnie wprowadza się bezpośrednie wagony do Kry- 
nicy. 

Jakże wyglada nasz dorobek w komunikacji lokal- 
nei. górskiej? Nie wszyscy orientują się, że mamy 
w Polsce cztery osobowe koleje linowe — są to: 
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Kolej linowa — napowietrzna na Kasprowy, 

Kalej linowa — terenowa na Gubałówkę, 

Kolej linowa — terenowa w Krynicy, 

Linowy wyciąg saniowy na Kasprowym. 

Razem ze Sławskiem odpadł od nas jeden wyciąg 
saniowy na Wschodzie. Na Ziemiach Odzyskanych nie 
otrzymaliśmy ani jednej kolejki górskiej. W opraco- 
waniu już jest jednak projekt narciarskiego wyciągu 
saniowego na Śnieżkę w pobliżu Karpacza. 


Napowietrzne koleje linowe są stosunkowo mło- 
dym urzadzeniem. Pierwszą z nich wybudowano 
w roku 1907 w S. Sebastian w Hiszpanii. Miała ona 
skromna długość 280 m. i 28 m. wzniesienia. W na- 
stępnych latach, poprzedzających wybuch pierwszej 
woiny światowej, wybudowano trzy kolejki we Wło- 
szech, jedną w Szwajcarii, jedną we Francji i jedną 
w Brazylii. 

Budowę kolejek napowietrznych na szeroką skalę 
zaczeto stosować dopiero od roku 1926 i w ciagu na- 
stępnych 10 lat wybudowano ich ponad 50. Przodo- 
wały w tym Włochy, na drugim miejscu stała Austria. 


Budowę kolei linowej na Kosprowy Wierch rozpo- 
częto w sierpniu 1935 r. Wszyscy pamiętają namiętną 
walke, jaka rozpetała sie wokół budowy tej kolejki. 
Przeciwko sobie stansły dwa obozy. — grupa fanaty- 
ków ochrony gór, których marzeniem było zachować 
Tatrv w stanie pierwotnym, dzikim i w konsekwencji, 
dążacych do uniedostępnienia gór szerokim rzeszom 
napływającym z dolin oraz ludzi, którzy właśnie tym 
rzeszom chcieli otworzyć cuda górskiej przyrody, 
a poza tym podnieść do odpowiedniego poziomu nasze 
narciarstwo wysokogórskie, co bez kolejki byłoby 
bodaj niemożliwe. 


Obydwa obozy miały ważkie i słuszne argumenty 
na poparcie swego stanowiska, obydwa miały moż- 
nych protektorów, to też dyskusja i rozważania teore- 
tyczne mogły się przeciągnąć w nieskończoność. 


Pomysł wybudowania kolejki górskiej w Tatrach 
nie był zresztą nowy. Raz już, przed pierwszą wojną 
światową sprawa ta była rozważana, był już nawet 
sporządzony projekt. wszystko jednak utknęło w po- 
wodzi dyskusji i rozbieżności zdań. 

Tym razem więc inicjatorzy budowy w polemikę 
sie nie wdali. lecz przvstanili od razn do budowy. roz- 
wijając z miejsca najwyższe osiągalne tempo. Robo- 
ty prowadzono na dwie i trzy zmiany, w niedziele 
i święta, w czasie mrozów i zawiei śnieżnych. Można 
śmiało powiedzieć, że budowa ta jest nie tylko wybit- 
nym dziełem technicznym, lecz także ze względu na 
trudności terenowe i atmosferyczne, wyjątkowym 
wyczynem sportowym. 

To też zanim strona druga zorientowała się w sy- 
tuacii, zanim rozwinęła propagandę przeciwną budo- 
wie kolei i zorganizowała protesty, a nawet interpe- 
lacje sejmowe, najważniejsze elementy kolejki były 
wykonane i o wstrzymaniu robót nie mogło być 
mowy. 

W lutym 1936 r., po 6:ciu miesiacach budowy, ko- 
lejka została uruchomiona dla ruchu pasażerskiego. 
Uruchomiono ją iako z kolei sześćdziesiątą kolej tego 
rodzaju, a jako drugą co do długości. 

Łączna jej długość wynosi 4.292 m., wzniesienie 
946 m. W ciągu 20 minut przenosi turystę z Kuźnie 
na szczyt Kasprowego, skąd rozwidlają się najcie- 
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kawsze szlaki turystyczne i rozpoczynają się jedne 
z najlepszych w Europie zjazdy narciarskie. 

Uruchomienie kolei linowej na Kasprowy Wierch 
stało się punktem zwrotnym dla rozwoju Zakopanego. 
Zariedbane przed tvm miasteczko upatrzone zo- 
stało na ośrodek sportów zimowych w skali europej- 
skiej. To też przystąpiono do porządkowania wic 
i placów, zniesiono szereg sznetnych ruder, na głów- 
nych szlakach, ułożono bazaltowe nawierzchnie. roz- 
poczęto budowe nowoczesnych schronisk i hoteli 
i wreszcie wybudowano dwie dalsze koleje linowe — 
tym razem terenowe, a to na Guba'ówke į wyciag sa- 
niowy na Kasprowvm. W roku 1939 Zakonane sta- 
neło na takim poziomie. że można hvło w nim zorga- 
nizować międzynarodowe zawody F.L.S. 


Kolej linowa na Gubałówke uruchomiona została 
w grudniu 1938 r. Zasada poruszania sie wagonów 
jest podobna do kolei na Kasprowym. W obu wypad- 
kach wagony pasażerskie są ciaenione przy pomocy 
linv, z ta różnicą, że na Kasprowym szyna jest lina 
nośna, zawieszona na podporach, a na Gubałówce 
wagony posuwaia sie po zwykłym torze waskim. 
Tego rodzaju koleiki górskie nazywamy kolejami li- 
nowo-terenowvmi. Sa one o wiele starsze od kolejek 
napowietrznych i bardzo liczne na Zachodzie. 


Zakopane nrzyszłości ma powsłać na szczycie 
i na zboczach Gubałówki. Odpowiednio do tego kolej 
linowa została zaprojektowana .na wyrost“ w prze- 
widywaniw, że z czasem stanie sie wewnetrznym 
miejskim śradljem lokomorii. iak to ma mieisce z po- 
dobnymi kolejkami np. w Neapolu lub na Capri. 


Wagony maja pojemność 70 nsńb, czas iazdy 6 
minut, długość trasy wynosi 1.300 m., wzniesienie 
300 m. 

Uwzoeledniono również możliwość przewozu ma- 
teriałów budowlanvch. dla maiaceso sie rozbudawy- 
wać miasta. Zmonłowane na staciach koleiki dźwigi 
sa w stanie w ciseu kilku minut zdiać nadwozie pasa- 
żerskie i osadzić na tym samym podwoziu odno- 
wiednie skrzynie do przewozu cementu, cegły, piasku 
i innych materiałów budowlanych. 


Trzecia polska kołeia linowa iest kolej w Krvnicy. 
Urzadzenia iej są idontvczna z koleja na Guhałówke, 
różni sie tvlko wvmiarami. Wasrony maia noiemnnść 
50 osóh długość trasv wvnosi 700 m. różnica pozio- 
mów 150 m. Trasa jei prowadzi z centrum uzdro- 
wiska na szczyt Górv Parkowej. a głównym zadaniem 
kolei iest ułatwienie kuracjuszom, szczecólnie chorvm 
na serce. dostanie sie na szczyt wzsórza. bedacesgo 
wsnaniałym punktem widokowym i centrum pięknego 
parku zdrojowego. 


Linowe wyciasi saniowe sa naimłodsza odmianą 
kolei górskich. Raznaczełv je budować zaledwie na 
pare lat przed osłatnią wojną Zakłady L. de Roll-a 
w Szwajcarii. 


Urzadzenie składa sie z dwóch nar sań, porusza- 
jacych sie ruchem wahadłowvm przy pomocy linv. Na 
górze jest zwykle maszvnownia, z której kieruje ru- 
chem sań maszvnista, na dole znajduja słe przeriw- 
wagi dla liny hamulcowej. która przebiera wzdłuż 
trasy i służy do zahamowania sań w wvpadku nagłej 
konieczności lub zerwania linv ciagnacej. Sanie poru- 
szają sie po płozach bezpośrednio po śniegu, lina ciag- 
nąca opiera się na rolkach ułożonych na trasie. Wy- 
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ciagów takich wybudowano już w Szwajcarii kilka- 
naście i ciesza sie one ogromnym powodzeniem wśród 
narciarzv. Naiwieksza ich długość dachodzi do 1.500 
m., hojemność sań wynosi 10 — 30 osób. 

Wyciag saniowv na Kasprowym uruchomiono 
w styczniu 1939 r. Dhuoość jego trasv wynnsi 270 m., 
różnica wvsokaści 125 m., pojemność sań 16 osób, 
czas jazdy 3 minuty. 

Wartość tego urzadzenia należycie oceni tylko ten, 
kto po błyskawicznym zieżdzie ze szczytu Kasnro- 
wego do .kotła* musi mozolnie. przez pół godziny 
wspinać sie z powrotem, zlany potem i z sercem kola- 
tajacvm w gardle, 

Przez 6 dłueich lat społeczaństwo polskie pozba- 
wiane hvło gór. Zakopane i Krvnica. a tym samvm 
i koleiki linowe. hvłv „nur für Dentsche*, W mrocz- 
nych tvch latach mvśl o górach mogła być tylko nie- 
śmiałym. nierealnvm marzeniem. 

Na miejscu pozostała jednak garstka dawnvch 
pracowników, oddanych całvm sercem  kaleice. 
W cieżkich warunkach materialnych, poniewierani 
i nieraz nrześladowani nrzez okunanła, trwali oni na 
swvch stanowiskach, daiac ze siehie wszvsłko. aby 
ochronić urządzenia przed zniszczeniem i dewastacją. 


Przyszło wraszcia wvzwanlenie, Ciażkj nakres dla 
kolejek nie przeminał iadnak adrazu Odwrotnie, s7e- 
ree miesiocv no nadejściu Niemców hvł naicia$szvm 
okresem w istnianin kolaiak, Wysadzane elektrownie 
uniemażliwiły jeh nrnchomienie. a hrak nianiedzy nie 
pozwalał na wykonania najelementarniaiszvch prac 


kanserwacvinych Odradzaiace sie Państwa miało tv- ` 


siace innvch, 
rozwiazania. 

W werunkach tvch na naiwvjazą nachwałe zasłn- 
pnie postawą nrarowników kniniek kłórzv, nrzvmie- 
Tajac dostawnia płodem. trwali iednak na stanowi- 
skarch, nchranialac i konserwniac urzadzenia środ- 
kami zdabuvwanvmi własnym przemysłem. 

Po dwóch miesiacach ndremontowane elektrownie 
dały wreszcie prąd i kolejki zostały ponownie urucho- 


stokroć ważniejszych problemów do 


Władysław Ońko 


mione. Przez szereg dalszych miesięcy nie miały jed- 
nak kogo wozić, Na skutek trwającej jeszcze wojny, 
braku dojazdu do gór i zmiany waluty, ruch tury- 
styczny nie istniał i rekordowymi były dnie, kiedy 
przewożono 20 — 80 osób. 

W międzvczasie opiekę nad kolejkami objęło Mi- 
nisterstwo Komunikacji. Utworzony został Zarzad 
Przymusowy, udzielono pożyczki na wykonanie naj- 
niezbednieiszych robót remontowych. Do kontroli sta- 
nu urządzeń powołano wybitnego fachowca - mecha- 
nika, nadzór nad linami powierzono specialistom — 
profesorom Akademii Górniczej w Krakowie. 


Na koleikach rozpoczęła sie wvtężona praca. 
Ruch pasażerski był mały, to też wykorzystano ten 
czas przede wszystkim na wyremontowanie budyn- 
ków. których Niemcy zupełnie nie konserwowali i po- 
zostawili w stanie opłakanym, oraz na przegląd i od- 
nowienie urządzeń elektro-mechanicznych. 

Szcześliwym pociagnieciem Ministerstwa Komuni- 
kacji było utworzenie jednej dvrekcji dla wszvstkich 
kolejek i podporządkowanie iei bezpośrednio Wydzia- 
łowi Turystyki M. K. Umożliwiło to jednolita organi- 
zacie eksploatacji wszystkich kolejek i szybkie uzyski- 
wanie decyzji w zasadniczych zagadnieniach organi- 
zacji. 


Częściowo zima 1945/46 roku, a w pełni już tern- 
roczne lato wvkazały ovromną wartość i potrzebę ist- 
nienia — kolejek górskich. 


„Wczasv* umażliwiłv szerokim rzeszom nracnia- 
cych snedzenie swaan urlanu w orach. Iezasłnicy 
masown karzvstali z knleiek i ruch ra nich wzm%oł sie 
do niesnatvkanvch rozmiarów. Werystkie rekordy 
przedwojenne zostałv znacznie przekroczona, latem 
kalaie pracowałv pa kilkanaśria ondzin na doh^. prre- 
wnżar dziennie łacznie no kilka tvsiecy nasażerów. 
Młodzież wvkorzvstvwałą je dla robienia dalekich wv- 
Ciarznk, starsi Iudzia tvlka dzieki nim mno'i w nole 
dostać się w gfah ór i ujrzeć: nieraz naraz piarwazy 
w Żvciu., czarodziejski świat potężnych wierchów 
i słonecznych hal. 


Uwagi o gospodarce kredytami inwestycyjnymi 


Obserwujac obecnie prace Polskich Kolei Pań- 
stwowych. mimowoli cofamv sie myślą wstecz do ubie- 
głego roku, czyniac przeglad teco, co w okresie ubie- 
głvch kilkunastu miesiecv zdobyliśmy swa praca. I nie 
tylko my pracownicy P.K.P. — Te same myśli i ta- 
kież porównania czyni każdy, przecietnv obywatel 
naszego państwa. Każdy z mieszkańców, który zmu- 
Szony był w roku ubiesłvm. — jeszcze w m-cach ma- 
ju — ezerwcu, podróżować naszymi kolejami, a ta- 
kich w okresie powojennym było bardzo wielu, przy- 
pomina sobie, w jak cieżkich warunkach odhywał po- 
dróż. Dobrze było, gdy miał do dyspnzvcji wagon to- 
warowy, a w nim stojace miejsce. Kryty wagon za- 
bezpieczał go chociaż troche od chłodu — no i od desz- 
czu. Bardzo czesto zdarzało sie, że podróżowano na 
otwartych lorach, w transportach wojskowych, 
z szybkościa 50 do 100 klm. na dobę. Bywało i go- 
rzej. Otóż taki przeciętny obywatel, podróżując obec- 


nie, gdy trafi do wvgodnego pulmanowskiego wago- 
nu, a w nim zdobędzie siedzace miejsce, oprze sie ple- 
cami o ściane w rogu przedziału i spoirzy w istnieja- 
cą, — iuż istniejącą naprawdę, — szybę, gdy poczuje 
w dodatku mile rozchodzące sie z ogrzewanych rur 
ciepło, z zadowoleniem i poczuciem pewności snuje 
swoje myśli o tej lepszej przyszłości, na która na- 
prawdę i z utesknieniem czeka. . I wierzy, że praca. 
jaka na każdym kroku widzi, zbliża nas szybko do tej 
przyszłości. 

Czuinie i bacznie obserwuje wyniki swej pracy 
i pracownik kolejowy. — Z coraz wieksza wnikliwo- 
ścia hadaja postepy tej nracy ci. którzy pracami tymi 
kieruja i za pracę całego zespołu pracowników, za 
celowość tych prac, za nailensze wykorzystanie staia- 
cych do ich dvspozycii środków sa adpowindzialni 
Potrzeby gospodarcze naszaso zuhożałeen snołeczeń- 
stwa są tak wielkie, a środki tak niewspółmiernie ma- 
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ie. Linie nasze, które z tak wielkim wysiłkiem są od- 
budowywane, wymagają nie tylko odbudowy, lecz 
i jak najszyrszej rozbudowy. Większość naszych lin'j 
była przeznaczona do obsługi zgoła innego terenu; 
połączenie ważniejszych ośrodków gospodarczych na- 
szego państwa jest wadliwe i wymaga zupełnie inne- 
go rozwiązania. Na to wszystko potrzeba i wielkiego 
wysiłku pracy ludzkiej i pieniędzy, — pieniędzy, — 
pieniędzy. Tych jest diablo mało, — naszym kapita- 
łem jest przede wszystkim praca, zdobywane zaś pra- 
ca tą środki muszą być zużyte z wyjątkową ostrożno- 
ścią i oszczędnością. Na rozrzutną gospodarkę nas 
mie stać. Musimy budować to, co jest konieczne i nie- 
odzownie potrzebne. Dziś spostrzegamy, że po za- 
spokojeniu najbardziej palących potrzeb komunikacji 
musimy spokojniej rozejrzeć si” w stanie zagospoda- 
rowania komunikacji i bezwzglednie znaleźć czas, 
którego w ubiegłym okresie mieliśmy za mało, by 
wyjść już z improwizacji, by ją porzucić na zawsze. 
Zaspokoiliśmy dorażnie potrzeby naszego życia go- 
spodarczego, a nadal musimy stworzyć precyzyjnie 
opracowany plan dalszej naszej pracy, czerpiąc wska- 
zówki z dotychczasowych osiaenieć, i dalszą odbudo- 
wę oraz rozbudowę komunikacji kierować według te- 
go planu, opracowanego na szereg lat. Pracować tak 
jak dotychczas dalei nie możemy, gdyż po pierwsze: 
— konieczność doraźnego zaspokojenia: potrzeb go- 
spodarczych w znacznej mierze leży już za nami, po 
drugie: wyniki bezplanowej pracy zawsze będą nie- 
ekonomiczne — zbyt drogie, po trzecie: pracując bez 
planu opracowaneco na lata możemy mimo woli 


zejść na droge chaosu i po czwarte: — musimy o-: 


szczędzać siły ludzkie, nie obarczając pewnych jedno- 
stek pracą ponad siły, do czego zmuszeni byliśmy do- 
tychczas potrzebą uruchomienia i ożywienia naszego 
życia gospodarczego, które w ostatniej fazie wojny 
toczącej sie przez szereg miesięcy na naszych tere- 
nach zamarło. 


Wychodząc z tych założeń rozejrzyimy się: 


|) co z zakresu odbudowy zdziałaliśmy dotychczas, 

2: czy w pracy naszej nie popełnialiśmy pewnych 
błędów, a jeśli tak, to co spowodowała te bł-dy, 
czy mogliśmy pracować inaczej, by uniknąć tych 
błędów, 

3) jakie prace mamy do wykonania, 

4) jak należy zorganizować prace przy odbudowie 
i rozbudowie komunikacji na przyszłość. 


Odpowiadając na postawione tu pytania, stwier- 
dzamy że: 

a) w okresie kilkunastu miesięcy odbudowaliśmy 
wszystkie linie główne. a nawet drugorzędne, do- 
prowadzajac je do takiego stanu, że na wielu 
z tych linij, ruch ohecnv jest nie mniejszy od istnie- 
jaceoo na tych liniach ruchu sprzed 1 września 
1939r; 

b) odbudowaliśmy szereg mniejszych mostów na sta- 
łe, a większych prowizorycznie; 

c) odbudowaliśmy okoo 1.000 parowozów, które do 
ruchu z powodu uszkodzenń wojennych nie nada- 
wały się zupełnie; 

d) tak samo odbudowaliśmy dziesiątki tysięcy wago- 
nów osobowych i towarowych; 

e) odbudowa:iśmy dziesiątki tysięcy kilometrów prze- 
wodów teletechnicznych; 
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f) odbudowaliśmy szereg budynków niezbędnych do 
wykonywania ruchu, a ponadto szereg budynków 
mieszkalnych; 


g) oczyściliśmy w znacznej mierze z zatopionych kon- 
strukcji zniszczonych mostów kolejowych koryta 
większych rzek; 

h) przystąpiliśmy do odbudowy stałych dużych mo- 
stów kolejowych na: Wiśle, Odrze, Bugu, Sanie, 
Narwi, Dunajcu itp. 

W odpowiedzi na drugie pytanie stwierdzamy, 
rzecz oczywista, iż w warunkach, gdy przystępując 
do natychmiastowej odbudowy zniszczonych obiek- 
tów, nie mieliśmy absolutnie czasu na należyte zor- 
ganizowanie prac przygotowawczych, błędy były nie- 
uniknione; wynikały one: 

a) z braku możliwości opracowania dokładnych pro- 
jektów i kosztorysów, 

b) z braku materiałów i normalnych źródeł zakupu, 

c) z braku środków łaczności i trudności dojazdów 
organów nadzorczych i kontrolnych, co z koniecz- 
ności doprowadzało do tego, że organa wykonaw- 
cze, pracujac ponad siły, mogły dopuścić do pew- 
nych uchvbień w pracv. zreszta zupełnia usprawie- 
dliwionych brakiem dokładnych projektów i ko- 
szłorysów; 


d) z nienależytego rozeraniczenia w praktyce kredy- 
tów eksp!oatacyinych i inwestycyjnych. przez co 
częstokroć kredyty przeznaczone na odbudowę hv- 
ły zużyte na bieżące wydatki eksploatacyjne, lub 
też odwrotnie; 


e) z hraku pracowników o wysokich kwalifikacjach, 
których ilość w warunkach intensvwnei odbudo- 
wy po wojnie powinna hvć znacznie wieksza od 
norm przedwojennych, — była zaś znacznie mniej- 
sza. — Przyczyny — mordy niemieckie. ubvtek 
naturalny i brak przypływu z powodu 6-cia letnie- 
go zamwniecia przez Niemców wszvstkich wyż- 
szych uczelni w Polsce — są wszystkim znane. 


W tvch warunkach to. eo norma!nie nazwalibyś- 
my błedem — bynajmniej błędem nie było. Zasłucą 
zaś całego personelu jest, że mimo wprost wyjatko- 
wych oknliczności,i — w warunkach niodzie i niody 
nie spotykanvch. dokonał tego, co obecnie widzimy. 
Jego praca, jero czestokroć bezoraniczne noświece- 
nie, usuneło od snałeczeństwa naiwieksze zła pown- 
jenne. usunęło głód i epidemie, jako nast:pstwo chto- 
du i głodu. 


Jeśli mam odpowiedzieć na trzecie pvtanie, to sto- 
jac z dala od władz naczelnych. doprawdv bardzo tru- 
dno byłoby mi dać dokładna odnowiedź. Þa i aerom 
czekajacych nas prac jest niezwvkłv zreszta wyszedł- 
hym z tvm daleka noza ramv zwvkłeco artvkułu. Mo- 
żna to jednak ująć w kilku punktach ogólnych, a więc: 


a) musimv odbudować setki stałvch mostów. a'kos7- 
ty niejedneoo z nich nalażv obliczać na dziesiątki 
— dziesiątki milionów złotych; 

b) musimy odhudować i przebudować wezeł War- 
szawski. umożliwiajac szybki i normalny przewóz 
ładunków z pominieciem istniejncyvch przed | wrze- 
śnia 1939 r. zatorów w obrebie tero wezła. Woj- 
na, a w szczególności okres mobilizacji, dały tu 
dużo wskazań: 

c) musimy ponownie zelektryfikować linie węzła 
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Warszawskiego, 
inne linie; 

d) musimy odbudować setki dworców, parowozowni 
i magazynów zniszczonych wskutek działań wo- 
jennych; 

e) musimy odbudować szereg linii kolejowych, roze- 

* branych doszczętnie w ostatniej fazie wojny; 

f) musimy droga dalszej odbudowy i rozbudowy do- 
prowadzić stan taboru do zaspokojenia rzeczy- 
wistych potrzeb gospodarczych państwa; 

g) musimy odbudować i wyposażyć warsztaty kole- 
jowe, a w istotniejszych obecnie warsztatach ule- 
pszyć stan urzadzeń, hy sprostewać mneły zara- 
niom wykonywania terminowych napraw taboru, 
wi kszego co najmniej o 100% niż dzisiaj; 


rozszerzając elektryfikację i na 


b) musimy w dalszym ciągu rozbudowywać koleje, by 
połaczyć wszystkie wieksze ośrodki najkrótszymi 
liniami komunikacyjnym, tworzac w ten sposób 
najdogodniejszy dla potrzeb naszego państwa sy- 
stem dróg koleiowych. liczne ośrodki muszą być 
połaczone miedzy soha liniami najbliższymi. a nie 
okólnymi. „Da to możność lepszego zużycia tabo- 
ru i zaoszczedzi w wysokim stopniu zużycie pra- 
cy i materiałów, które mogą być zużyte na inne 
cele, 

9) musimy zabezpieczyć pracownikom prawo do za- 

* mieszkania we własnych — możliwie wygodnych 
— domach. 


Te ogólnie narzucone cele wymagać będa o!Hrzy- 
mieso nakładu funduszów, a edhudowa.i rozbudowa 


komunikacji — planu opracowaneso na szereo lat 
i wyjątkowo sprawnej kontroli technicznej i finan- 
sowej. 


I tu właśnie nodchadze do odnawiedzi na nvtanie 
czwarte, w dzisiejszych warunkach najważniejsze. 


W rozważaniach swych. dotyczacych pytania dru- 
pieeo, zwróciłem uwase miedzy innvmi na nienależy- 
te w praktvce rozgraniczenie kredvtów, a raczej do- 
tacji pienieżnych. co czestakroć nowodewało. że su- 
my przeznaczone na odbudowe byłv w pewnej. i to 
dość znacznej mierze. zużyte na potrzeby eksn'oała- 
cji Tero rodzaju zużvtkawanie nieniedzv na odbudo- 
w» w r. 1945. a cześciowo i w 1946. mosto hyć nonie- 
kad usprawiedliwione. — przyczyny takiej gosnadarki 
sa nam znane, lecz tak jak i przyczyny usnrawiedli- 
włajace to postepowanie ustały tak i gospodarka ta- 
ka skończoną została raz na zawsze. 


Pierwszym krokiem do usnrawnienia odbudowy 
i rozbudowy hva otwarcie kredytów inwestvcvjnvch 
dla Polskich Kolei Państwowych w Banku Gosnodar- 
stwa Kraioweso, który od miesiaca maia 1946 r. 
sprawuje kontrolę nad zużyciem tych kredytów. 


Jest to. jak nadmieniłem, tvlko pierwszy krok do 
usprawnienia odhrdowy. Prawda. iest to krok nawa- 
żny. lecz nie daje on jeszcze całkowitej możliwości 
kontroli zużytkowania wvdzielnnych na odbudowę 
kredytów. W ślad za tvym krokiem powinniśmy pójść 
już po zupełnie wyraźnie wvtkniętej drodze, co nam 
zabezpieczy racionalna kontrolę gospodarki inwesty- 
cyjnej ed samych jej podstaw. 

Musimy opracować dokładny p'an tej kontroli, u- 
jetv w szczeoółowe. wyraźnie opracowane przepisy, 
jakie obowiazywałvhy tak aministracie, jak i służ- 
bę wykonawczą Polskich Kolei Państwowych. Prze- 
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pisy, jakie stosujemy w dziedzinie kontroli gospodar- 
ki kolejowej, a w szczególności podstawowe przepisy 
znane pod nazwą: „Ogólne przepisy o rachunkowości 
przedsiękiorstwa Polskie Koleje Państwowe“ tych 
możliwości nie daje, brak bowiem do nich, zwłaszcza 
w dziale gospodarki inwestycyjnej, przepisów szcze- 
gółowych. Bez dokładnie i szczegółowo opracowa- 
nych takich przepisów, — ogólne przepisy o rachun- 
kowości można niestety porównać do dachu nad bu- 
dowla, której brak jest fundamentu. Dachem tym mo- 
żna dowoinie przykryć każdego naczelnika biura fi- 
nansowego i to tak. że trudna mu byłohv wyjść snod 
niego, — tyle bowiem nakładają na niego odpowie- 
dzialności z tytułu uprawnień kontrolnych, których 
najbardziej do tej służby przygotowany pracownik 
wykonać nie jest w stanie. Z cała świadamością twier- 
dzę, że brak podstawowych danych do wykonania 
rzeczywistej kontroli sprowadza czynności biur finan- 
sowych do kontroli raczei tylko formalnej. 


Kontrole te uniemożliwia ponadto i sam sposób 
opracowania preliminiarzy budżetowych na rohoty 
inwestycyjne, w których w jednej pozycji preliminu- 
je sie szereg poważnych robót bez dokładnego wska- 
zania, ile i na co sie preiiminuje. Rozumiem, że 
w pierwszych miesiacach powojennych. gdy Dyrekcje 
Okręgowe Kolei Państwowych nie były w stanie po- 
dać dokładnych danych. opartvch na ścisłej kalkula- 
cji podawano ie raczej orientacyinie. co z koniecz- 
ności zmusiło do preliminowania globalnych sum na 
pewne rodzaje robót, lecz to musi ulec zmianie i pre- 
liminarze muszą być opracowywane ściśle. 

W warunkach. gdv jak dla przykładu podam. prelimi- 

nuje sie wydatki obliczone w setkach milionów z tym, 
żę w objaśnieniach podaje sie sume 500 czv FAQ mi- 
lionów na odbudowe „szereru dużych mostów“, lub 
również setki milionów na odbudowę „całego szeresu 
małvch mostów“ itn samo poiecie kontroli staie się 
niezdrowa iluzją. Z takim obiaśnieniem wydatków 
należało by jak najszybciej skończyć. 

Podchodzac do budowy fundzmentów. do osól- 
nych przepisów o rachunkowości przedsi biorstwa 
Polskie Koleje Państwowe, musimy w przepisach 
o pre'iminowaniu robót inwestycvinvch i kontroli wy- 
konania tvch robót wyraźnie wskazać: jakie prace 
przygotowawcze należy wykonać przed przystanie- 
niem do opracowania samego preliminarza, dalej 
wskazać sam układ pre'iminarza. a w końcu nakreślić 
sposób kontroli wykonania preliminarza. 

Jeśli chodzi o prace przygotowawcze, to jasnym 
jest, że przed sporzedzeniem preliminarza należy O: 
pracować plan samych robót. — Po zatwierdzeniu 
planu robót nateży sporządzić dakładne kosztorysy 
dla każdej budowli. Opracowane kosztorysy mosą 
dopiero dać podstawę i uzasadnienie do preliminarza 
rohół inwestycyjnvch. | 

W tych wartrnkach samo snorzedzenie prelimina- 
rza iest rzecza łatwa, — chodzi tvlko o odpowiedni 
układ i narzncenie pewnych rygorów przy wykony- 
waniu preliminarza. 

Zunełnie zrozumia'vm jest że każda robota w o- 
biaśnieniach stanowiacych aneks do n*eliminarza po- 
winna znależć ndpowiednik w zanreliminowanej su- 
mie. powyżej której na daną robote wydatkować nie 
wolno. — Zreszta sposób gospodarki kredytami no- 
winien być ujęty w przepisach, o których nadmieniłem 
wyżej. 
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Na tym jednak nie kończy sie rola kosztorysów, tj. 
dopiero noczatek pracy wvkonywanei wedłuo pewnego 
planu. Powracamy do nich no zatwierdzeniu prelimi- 
narza. w okresie gdy przystenujemy z kolei do zor- 
ganizowania prac w dvrekcjach. Jak wieloletnia pra- 
ca okresu nrzedwojenneoo, tak i ohecna. wykazuje 
nam, że tylko bardzo nieznaczna ilość robót inwesty- 
cyjnych. i to mniejszych. wyknanuja dyrekcie syste- 
mem gosnodarczvm. Wiekszość robót tych Zarzad 
Polskich Kolei Państwowych oddaie do wykonania 
przedsiekiorcom. W tych warunkach dobrze onraco- 
wane kosztorysy własne daja bardzo wartościowy 
materiał do oceny wyników przetargów. 


W kańcu przechodze do naihardz'ei istotnej rze- 
czv, ti. do kontroli nad wykonaniem preliminarza. Ła- 
two bowiem zrozumieć, że snosób kontroli zawsze 
wywierać hedzie wnływ nie tvlko na celowe zużycie 
przyznanvch kredytów na roboty inwestvcyjne, lecz 
i na całokształt gosnodarki tvmi kredytami oraz da 
podstawy da sporzadzenia preliminarzy na okresv na- 
stepne. — Nie mniei ważnvm jest i ta okoliczność. że 
dohrze zorganizowana kontrola, — kontrola nie błą- 
dzaca po zawiłvm labiryncie różnych żle skonstruo- 
wanvch. przepisów i zarzadzeń — bedzie dobra szko- 
ła pracv. tak w dziedzinie służb technicznych, jak i fi- 
nansowej. 


I tu, jeśli chcemv. bv kontrola ta nie ograniczyła 
sie do wykonania jej tvlko formalnie, powrócić mu- 
simy znów do kosztorysów w cstatecznei, poprawio- 
nej w wyniku dokonanych przetargów, formie. 


Nie poruszam tu szczegółów kontroli. wvkonywa- 
nei na różnych szczeblach służbv drogowej i finanso- 
wej. sdyż tym samym wszedłhym w szczecółowe ro- 
zważanie samych przepisów, Inb mimo woli narzucał- 
bym projekt przenisów. którvch właściwie jeszcze nie 
ma Brak zaś takich przenisów przv nadmiernym ob- 
ciażanin pewnych starszych nracowników oraz nie- 
doszkolenie no woinie pracawników — wykonawców, 
pozbawia administracio P.K.P. możności należvteso 
nadzoru nad wykonaniem prac. Nie chce tu udawa- 
dniać swoich spostrzeżeń przykładami z pracv. twier- 
dze jednak, że w swojej praktvce spotvkałem się 
i przed woina. i obecnie z przvnadkami. edy nierwot- 
nie nreliminowana suma na pewne rohoty zostawała 
przekroczoną ponad 100%, niezależnie od wnłvwu 
zwyżki cen na materiały i robocizne, udowodnienie 
zaś przvczvn takich nrzekroczeń hvwało i zbył tran- 
dne, i nie dawało wvników zanobiesających popełnia- 
niu podobnych błędów w przyszłości. 


Inż. Serafin Stanisław 
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W okresie, gdy odbudowa i rozbudowa P.K.P. oraz 
przystosowanie ich do obecnych, zmienionych warun- 
ków geopolitycznych i gospodarczych wymagać bę- 
dzie co najmniej kilkunastu lat, gdy koszty połączo- 
nych z tym prac wyniosą nawet na stosunki przedwo- 
jenne niesłychane wprost sumy, stosunkowo niewiel- 
kie błędy mogą spowodować opóźnienie zamierzo- 
nych prac, połaczone ze znacznym uszczerbkiem dóbr 
materialnych, jakie mogą być zużyte bardziej celowo. 
Musimy dążyć do tego, ażeby tak wysiłek pracy lu- 
dzkiej, jak i odpowiednie dobra materialne, nie zosta- 
ty zmarnowane. Każde posunięcie, każdy krok powi- 
nien być nacechowany celowością i zrozumieniem. 
Każdy pracownik powinien mieć to przeświadczenie, 
że czyni wszystko, co od niego zależy, by sprawom 
państwa służyć dobrze. Każdy pracownik powinien 
wiedzieć, że pracując doskonali się i zdobywa do- 
świadczenie i wiedzę. I w tym trzeba mu pomóc, tym 
bardziej, że z pracy tej skorzysta cały naród, tak jak 
za błedy w jego pracy, za niewłaściwe kierownictwo, 
— również płaci naród. 


Dlatego też wszelkie prace, w szczesólności zaś 
prace przy odbudowie i rozbudowie. můsza hvć oparte 
na dobrze przepracowanym systemie kontroli i na do- 
kładnie ujstvm podziale czynności. Niech każdv wie, 
czeoo się od niego wymaga i co do niego należy., — 
Błedy w gospodarce nie mogą być usprawiedliwione 
brakiem przepisów. 


Pamietajmy o tvm, że dobra i sprawna kontrola 
wychowuje i kształci człowieka. — kontrola wadliwa 
wprowadza chaos i demoralizacie, a w samei pracy 
dezorganizację. — Stosowana obecnie na P.K.P. kon- 
trola robót inwestycyvinvch zadań swvch nie spełnia 
i snełnić nie jest w stanie. Brak iei ku temu rzeczy 
podstawnwej, ti. przepisów. — Zbyt zaś osólne uię- 
cie robót inwestycvinvch w samym preliminarzn bu- 
dżetowym. doprowadza do tero, że zamiast istotnej 
kontroli. zamiast nadzoru nad praktvcznym wykona- 
niem budżetu, bawimy się raczei w snrawdzanie swych 
wiadomości w zakresie czterech działań arytmetycz- 
nych. — Może to i dobre, lecz czas już posunąć się 
naprzód. 


Na zwiezłe, jasne przepisy o wykonvwaniu czvn- 
ności rachunkowvch w tak ważnvm dziale. jakim jest 
dział robót inwestycyinych czekamy przeszło lat dwa- 
dzieścia. Doraźnie wydawane w tych sprawach zarza- 
dzenia maia te zła strone. że zamiast usnrawnienia 
prac, raczej trwalaia istnieiacy stan rzeczy. Uczyń- 
my w roku 1947 krok naprzód. 


Odbudowa mostu IV'na Wiśle w Krakowie 


Podczas działań wojennych w styczniu 1945 r. co- 
fające się wojska niemieckie zniszczyły w ramach 
akcji osłony przed napierającymi siłami wojsk ra- 
dzieckich wszystkie mosty na Wiśle w Krakowie. 


Zostały wówczas zniszczone, wzgiędnie poważnie 
uszkodzone oba mosty kolejowe, oraz mosty drogowe 
— Dębnicki i TIl-ci. Częściowo zniszczony został most 
IV-ty, im. J. Piłsudskiego. 


Wszelka komunikacja przez Wisłę w Krakowie 
została całkowicie przerwana. 


Z uwagi na konieczność natychmiastowego przy- 
wrócenia połączenia między oboma brzegami, przy- 
stąpiły władze wojskowe, jeszcze w ogniu działań wo- 
jennych do odbudowy mostu kolejowego na szlaku 
Kraków — Lwów, oraz do odbudowy prowizorii mo- 
stów drogowych. 
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W szczególności pobudowano: 


l) prowizorium mostu IV-go, jako drewniane, nis- 
skowodne, założone powyżej zwalonego mos- 
tu IV-go im. J. Piisudskiego w bezpośrednim je- 
go pobiiżu w niwelecie niskich bu.warów, odpo- 
wiadającej średnim stanom wód. Przez pewien 
czas stanowiło ono jedyną możliwość przekra- 
czania rzeki. 


2) prowizorium mostu Dębnickiego, wybudowano 
jako wysokowodne, zatozone w osi i niwelecie 
mostu stałego, przy użyciu belek waicowa- 
nych, opartych na jarzmach drewnianych, 
chronionych izbicami. Przęsła skrajne i środ- 
kowe tego mostu, licząc od brzegu prawego, 
zupełnie zniszczone, zalegały brzeg i nurt 
rzeki. 

3) prowizorium mostu lIll-go, wybudowano jako 
wysokowodne, ułożone w osi i niwei.ecie mostu 
stałego, przy częściowym użyciu 8 m. dł. be- 
lek walcowanych, opartych na konstrukcji 
stałego mostu i wykonanym spawanym przęśle 
kratowym, rozpiętności 27,00 m.b. co w su- 
mie zastąpiło 43.00 m.b. zniszczonej i leżącej na 
dnie rzeki konstrukcji przęsia Środkowego. 


Omawiane prowizoria pobudowano w krótkim 
czasie, przy życiu materiatow, jakie były doraźnie 
do dyspozycji. 

Jarzma tych mostów wzniesiono zabijając pale 
między eiementy zwalonych konstrukcji, przygwa- 
żdzając je do dna rzeki. Nie było bowiem czasu, aby 
naprzod wyciągnąć zniszczone częsci konsuukcji 
mostów, a potem dopiero zabijać piloty, ponieważ za- 
chodziła potrzeba natychmiastowej przeprawy przez 
rzekę. 


W rezultacie leżące na dnie rzeki konstrukcje że- 
lazne zniszczonycei mostów, działając jak jaz, piętrzy- 
ły wodę, a zwiększone chyżości przepiywu powodo- 
wały wyraźne podmywanie jarzm. 


Nie można było ich dłuższy czas w tym stanie po- 
zostawić, gdyż musiałoby to wkrótce doprowadzić do 
wywrócenia się jarzm i całkowitego zawaienia się 
mostow. 


Tak przedstawiał się stan komunikacji przez Wi- 
słę w Krakowie w lutym 1945 r. i takie były warunki 
na rzece. lstniała zatym konieczność jak najśpiesz- 
niejszego usunięcia zwaionych żelaznych konstrukcji 
mostowych z koryta rzeki, co z jednej strony miało 
poprawić warunki bezpieczeństwa płytko zabitych pi- 
lotow, z drugiej strony umożliwić podjęcie spławu 
i żeglugi po Wisle. 


Należało jak najśpieszniej rozebrać. prowizorium 
mostu lV-go, stanowio ono bowiem przeszkodę dia 
spławu, ponadto zagrażało poniżej położonym mo- 
stom. Niebezpieczenstwo zachowania tego wygodne- 
go dia ruchu pieszego prowizorium polegało na tym, 
że jako niskowodne mogło już przy średnich wodach 
wec zerwaniu, co więcej płynące z wodą drewniane 
części pomostu, belki, słupy itp. uderzając o izbice 
i jarzma mostu Ill-go, oraz poniżej położonego mo- 
stu kolejowego, mogły spowodować ich uszkodzenie, 
a nawet zawalenie, co pociągnęłoby za sobą nieobli- 
czalne wprost skutki, 


517 


Doceniając potrzebę zapewnienia stałej komunika- 
cji, Zarząd miejski m. Kiakowa wystąpi z inicjaty- 
wą oabuuowy mostow statycn. Powoiano „Konnret 
Oavuaowy mostow Drogowych na Wise w Krako- 
wie“, wyłoniono Kierowimctwo Odbudowy Mostów. 
W krotkiiii czasie opracowano regwamin Komitetu, za- 
twierdzony przez mumisierstiwo nomunikacji i zapew- 
niono poastawy iinansowe dia przeprowadzenia zada- 
nia odbudowy mostow. Zarząd m. Krakowa, uchwa- 
łą z dn. 14.0.4b zadeklarowat poniesc w Uyo Kosz- 
la odbudowy, okarb kansiwa ze swej strony zono- 
wiązał się du pokrycia bU% udziału. 


Istniejący powyżej opisany stan rzeczy, narzucił 
w pewnej mierze prograin piac i kolejnosc odbudowy 
MOStOW. 


2. Program odbudowy mostów drogowych na Wiśle 
w Krakowie 


Zatwierdzony przez Ministerstwo Komunikacji De- 
partament Drog Koiowych — program odbudowy mo- 
stow krakowskich przewiduje w pierwszym rzędz:e po 
wykonaniu prac wstępnych tj. oczyszczeniu koryta 
rzeki ze zniszczonych konstrukcji zwalonych mostow 
oraz zabezpieczeniu ocalaiych części mostow od mo- 
żliwości icn zniszczenia, lub uszkodzenia na skutek 
zmiennych stanow wod, odbudowę mostów w nastę- 
pującej kolejności. 

Jako pierwszy odbudowany miał być most IV-ty 
im. Pisuuskiego. Stan jego po uszkodzeniu wymagał 
natychmiastowej interwencji. O ie inne mosty uro- 
gowe na Wis.e w Krakowie zostały uszkodzone w ten 
sposób, że zniszczone i na dnie rzeki lezące elementy 
nie stanowiiy dla odbudowy tych mostow specjalnycn 
wartosci i w ramach oczyszczenia rzeki miaiy byc po 
przecięciu ich na części usunięte, jako nienauające się 
do ponownego użycia, O tyie konstrukcja mostu LV-go, 
tóra opadła jednym koncem na dno rzeki stanowiąc 
przeszkodę dia zeglugi, nadawała się w znacznej 
mierze do naprawy i ponownego użycia. 


Tak więc akcja oczyszczania koryta rzeki w pro- 
filu tego mostu stanowiia rownoczesnie znaczną część 
prac związanych z właściwą odbudową mostu. 


Jako drugi z kolei odbudowany zostaje most III-ci 
w pierwotnej postaci, jezeli pominąć pewne zmoderni- 
zowanie jego architektury. 


Cały ruch kołowy, pieszy i tramwajowy na ten 
czas odbywać się będzie przez most IV-ty. 

Jako trzeci z kolei odbudowany zostanie most Dę- 
bnicki. Zniszczenie jego jest tak powazne, wartosć 
techniczna pozostałej 1/3 konstrukcji w skonironto- 
waniu z obecnymi wymogami tak nieznaczna, że na- 
wet pominąwszy inne względy, mowa tu może być je- 
dynie tylko o wybudowaniu nowego mostu. 


W tym celu równolegle do robót przy odbudowie 
mostów poprzednio wymienionych, przeprowadzone 
zostaną studia geologiczne i wiercenia próbne w pro- 
fiu mostu Dębnickiego, oraz zebrane wszelkie dane 
i ustalone potrzebne warunki do ogłoszenia konkursu 
na projekt tego mostu w ramach rozwiązania urbani- 
stycznego najbliższego otoczenia wzgórza Wawelu 
i węzła drogowego arterii obwodowej, Al. 3-ch Wiesz- 
czów, ul. Kosciuszki i ul. Obwodowej. 


e. 


3. Odbudowa Mostu IV-go. 


W ramach programu po dokonaniu prac wstępnych 
przystąpiono do odbudowy mostu IV-go. 

a) Upis techniczny; Most IV-ty jest mostem dro- 
gowym pierwszej kiasy. Położony u wylotu ul. Kra- 
kowskiej w przedłużeniu ul. Kawaleryjskiej, łączy 
dzielnicę Stradom z dzieinicą Podgórze. Zelazny 
ustrój niosący mostu składa się z 3-ch przęseł, opar- 
tych na 2-ch filarach i przyczółkach. Przęsło środko- 
` we stanowi kratowy łuk dwuprzegubowy o rozpiętości 
72 m, ze ściągiem i dwoma wspo”nikami po 9,00 m 
każdy, na których opierają się beiki skrajnych przę- 
seł o pasach równo:egłych po 28,21 m dł, każda, spo- 
czywając drugostronnie na przyczółkach. 

Strzałka dolnego pasa łuku f= 13 m. 
na wysokość belki łukowej h = 2,40 m. 


Teoretyc”- 


MYCHA 


Przęsło środkowe podzielone jest na 20 przedzia- 
łów po 4,50 m. Wysokość kraty przęseł skrajnych za- 
wieszonych wynosi 4.00 m. Krata trójkątra ze stup- 
kami drugorzędnymi podzie:ona jest na 7 przedzia- 
łów po 4,03 m. Ogólna rozpiętość mostu wynosi 
146,42 m. 

Pomiędzy głównymi dźwigarami konstrukcji że:a- 
znej rozstawionymi na 11,50 m mieści się jezdnia uży- 
tecznej szerokości 10,00 m, natomiast dwa chodniki, 
szerokości użytecznej po 3,00 m umieszczone są na- 
zewnątrz dźwigarów głównych. 

Nawierzchnię jezdni stanowi bruk z kostek baza!- 
towych ułożonych na odizolowanym wa'stwą asfaltu 
bet. podłożu grubości 8 cm. Umieszczona ona jest na 
nieckach żelaznych, przynitowanych do rusztu części 
przejazdowej. Po środku jezdni umieszczone są dwa 
tory tramwajowe. Nawierzchnia chodników z limbi- 
tu grub. 3 cm umieszczona jest na 8 cm, płycie że!azo- 
beton., przymocowanej do że:aznego pomostu żebro- 
wego wsporników chodnikowych. 
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Stężenia przeciwwiatrowe zastosowane tylko 
w przęśle środkowym dźwigarów głównych układu 
półkrzyżu:cowej kraty, umocowane są w płaszczyźnie 
pasa górnego łuku. Stężenia poprzeczne między dźwi- 
garami, założono w każdym wężie na dług. stężenia 
podłużnego. 


Łożyska rozmieszczone są następująco; na filarze 
od strony Krakowa 1 łożysko stałe z góry rzeki, jed- 
no ruchome w poprzek mostu z dołu rzeki. Na fila- 
rze od strony Podgórza 1 łożysko ruchome wzdłuż 
mostu z góry rzeki i I łożysko ruchome po przekąt- 
nej z dołu rzeki. 


Reszta łożysk na przyczółkach o.przesuwie wzdłuż 
mostu. 


Ciężar konstrukcji żelaznej mostu wynosi 1.200 ton, 
ciężar jednego m. b. mostu wynosi około 8,4 ton. 


Widok „rg0lny zm:szczonego mosiu po. zdemontowaniu części 
jezdni od strony Podgórza oraz po wykomaniu prac zabezpieczających. 
Budowa jarzm dla podparcia przęsła średkowego i podniesienia mostu 

i w toku. . Stan robót maj 1945. 


Most ten wybudowany został w czasie od połowy 
1926 r. do stycznia 1933 r. 

b. Opis zniszczeń. Zamierzeniem było przerwać 
most w wybranym przekroju przęsła środkowego. 
W ten sposób cały most miał ulec zupełnemu znisz- 
czeniu. Wybrany przekrój, był to czwarty przedział 
od stroity Podgórza. Po przecięciu mostu w tym prze- 
działe przęs'o łukowe odpadłoby po stronie Podgórza 
jednym końcem na dno rzeki, wywaxwając częścią 
wspornika z przegubu p'zęsło zawieszone od strony 
Krakowa i powodując jego upadek na dolny bulwar. 
Podobny obraz zniszczenia miał się wytworzyć od 
strony Podgórza. Tu przęsło zawieszone, tracąc pod: 
porę miało również zesunąć się na dolny bu!war. 

Zniszczenia dokonano materiałem wybuchowym. 
Akcja powiodia się tyko częściowo. Przerwany zo- 
stał ściąg, jezdnia odcięta od wieszaków załama'a się 
pod ciężarem własnym i spadła jednym końcem do 
wody, rozpierając się ukośnie na długości 3-ch prze- 
działów pod ca 35* o dno rzeki i podpierając resztę 
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przęsła od strony Krakowa. Część jezdni na długości 
dalszych 3-ch przedziałów osiadła na dnie rzeki. Część 
od strony Podgórza całkowicie odcięta zawisła na pa- 
sach dolnych łuku, na długości 2-ch przedziałów. 
(e. IW: 

Przerwane zostały pasy górne kratowej belki łu- 
kowej, natomiast pasy doine uległy zupełnemu zdefor- 
mowaniu. lecz nie zostały rozerwane. (ryc. 2). 


me a, 


Ryc. 2. Jarzma dia podparcia przęsła środkowego, odcięta 
od wieszaków jezdnia załamała się i spadła jednym końcem do 
wody. Przerwane pasy górne kratowej belki łukowej. Odkształ- 
cone pasy doine nie zostały rozerwane, na nich zawisła cała 
konstrukcja łuku. Kładka montażowa. 


Ta oko.iczność zadecydowała ty.ko o częściowym 
powodzeniu zamierzonej akcji. Na tych pasach za- 
wisła cała komstrukcja łuku, schodząc z osi poprzecz- 
nej o kilkadziesiąt centymetrów w górę rzeki. 


Wieszaki i stężenia przeciwwiatrowe zostały 
w znacznej mierze zupełnie zniszczone, reszta nada- 
wała się do naprawy. 


Przęsło skrajne od strony Krakowa wyważone 
z podparcia w przegubie na skutek podniesienia się 
wspo:nika, zaklinowało się o słup części wsporniko- 
wej łuku, co uchroniło je przed upadkiem. Ruszt czę- 
ści p.zzjazdowej załamał się. 

Przęsło skrajne zawieszone od strony Podgórza 
uiegło nieznacznym i nieistotnym uszkodzeniom, wy- 
konując ruch wzdłuż os: ńostu w kierunku Krakowa. 


OR 


e LoMmLLoore Lr z 


Przyczółki, filary i łożyska pozostały nieuszkodzo- 
ne. 

c. Prace zabezpieczające: Chwilowe warunki rów- 
nowagi układu, wymagały natychmiastowej interwen- 
cji. Należa'o podeprzeć przęsła skrajne (belki zawie- 
szone) i unieza.eżnić je od przęsła środkowego. W tym 
celu wykonano dwa jarzma drewniane, (ryc. 3), na 
których zamontowano żelazne klatki dla podparcia be- 
lek zawieszonych mostu. Do wykonania jarzm uży- 
to słupów średnicy 25—30 cm, długości około 7,00 m., 
stężając je w zwykły sposób przy pomocy zastrza- 
tow, kieszczy, tężników itd. Słupy te nasadzone były 
na obute piioty średnicy 30 — 40 cm zabite w grunt 
w dwu grupach po 8 szt. pod pasami dolnymi beiek za- 
wieszonych do głębokości ca 4,00 m. Na słupach 
umieszczono ruszt żelazny z kształtówek I Nr 20 į U 
Nr 30 przenoszących równomiernie na jarzmo cieżar 
przęsła, oraz umożliwiający przy pomocy drewnia- 


a Pi 
w" 


Ryc. 3. Widok podpór podtrzymujących przęsła zawieszone 
(od strony Krakowa). 
Nad kiatką z okrąg!aków widoczne jest załamanie pasa dolnego 
wraz z rusztem części przejazdcwej w przedziate 
przyprzegubow ym. 


nych podkładów i klinów opuszczenie przęsła na ło- 
żyska po podniesieniu łuku i naprawieniu go. 


W dalszym ciągu licząc się z możliwością rozerwa- 
nia pasa do:nego beiki lukowej i rozdzielenia jej, co 
pociągnęłoby za sobą upadek wspornika przęsła środ: 
kowego na bulwar między filarem, a przyczółkiem mo- 
stu od strony Podgórza, wykonano specjalną konstruk- 
cje żelazną, zapewniającą zawieszenie wspornika na 
poprzednio podpartej już w sposób wyżej opisany bel- 


ce skrajnej (zawieszonej). Konstrukcja ta wykonana 
z ksztailowek I Nr 4U i U Nr 18 ściągniętych śruba- 
mi © | *s, obejmując pas górny belki wspornikowej, 
opierała się na gornym pasie kratow j belki przęsta 
skrajnego. (ryc. o). Urządzenie to działało po rozcię- 


| TENONZZTA 


4. Zabezpieczenie wspornika od strony Podgórza przez 
wsparcie go na przęśie zawieszonym 


Ryc. 


ciu pasa dolnego belki łukowej w czasie jej remontu 
i wymiany części! uszkodzonych. 


d) Podnoszenie mostu: 


Po wykonaniu robót zabezpieczających przystąpio- 
no w ramach szczegołowo opracowanego progi amu 
do podnoszenia i deimontażu jezdni znajdującej się 
w wodzie, jak równiez częsci jezdni załamanej, oraz 
do pouniesienia przęsła środkowego (do pierwotnego 
położenie). 

Celem wydobycia zatopionej części jezdni wybu- 
dowane zostaiy w korycie rzewi jarzma  urewmane, 
skliada,ące się każde z 4-ch pilotow (0 30 cm w za- 
bych w dno rzęki ca 4-ch m, z nasadzonymi słupa- 
mi © 30 cm odpowiednio stężonymi. Na jarzmach 
ułożony został ruszt z ksztattiówek I dla zaczepienia 
bickow wind i wie.okrążkow, oraz  równomiei nego 
przeniesienia sił. Po odcięciu jezdni leżącej na dnie 
rzeki od części załamanej, podniesiono ją przy po- 
mocy 4-ch wind, umieszczonych na brzegu o około 
120 cm. Po podniesieniu jezdni nad poziom wody, 
przystąpiono do usunięcia bruku i betonu podłoża, 
oraz do demontażu konstrukcji, wyciągając poszcze- 
gólne elementy na poziom niwelety mostu, przy po- 
mocy zmontowanego na miejscu żurawia typu De- 
rick. Wydobyte części konstrukcji składano na jez- 
dni górnych buiwarów, skąd zostały przewiezione do 
warsztatów F-my Zieleniewski dla naprawy, względ- 
nie pocięte na łom przesłane zostały do hut. 

Część jezdni załamanej po zerwaniu i ułożeniu na 
boku kostki brukowej, oraz po usunięciu betonowego 
podłoża i nawierzchni chodnikowej została zdemonto- 
wana, po czym po wydobyciu na poziom mostu po- 
szczególnych elementów konstrukcji postąpiono z ni- 
mi jak poprzednio. 

Dia podparcia przęsła środkowego i podniesienia 
mostu do normalnego położenia, wybudowano w ko- 
rycie rzeki, w miejscu załomu jezdni pod chodnikami 
mostu i obok nich, 4 grupy jarzm drewnianych. 
Na jarzmach zmontowano kozły żelazne dla umie- 
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szczenia i oparcia na nich belek pod pompy hydra- 
Uitziie, Oraz veeg UO ZaWlessema Liągicii zejażuych, 
za posrednictwem ktorych podnoszona muiaia byc caia 
Specjdiida KONSLUUKCJA u0 puupaicid r poutre>lcind MO- 
su. FPO poamesiernu Mosu uo Wwiasściwego poiozenla, 
cay cięzar przęsta środkowego do czasu przeprowa- 
dzenia uapiaw, I Wymiany Części Ziuszczuiiyti 1UKU 
wspierac się nuał na Lych Wiasiie Koziach. 

Każde jarzmo wykonane zostało z 6 słupów 
© 3u cm diug. około o,5v m nasauzonych na puoty 
tej samej suednicy, zabiie Z gaiaru uo giębDonOsści 
4,u0 m, przy pomocy SZYDKODIEZIIcĘHU, TOpliego Kdlara 
z babą o cięzarze OKOio BUU kg Wysokośc bicia OKOiO 
luu r. Jasina rozstawione parali, W OsiuweJ Od.e- 
giosci 4,UU im, zostaiy usziywinone przy pomocy za- 
SWZA1ÓW, tẹznikow, lygii, Kkieszczy itu. W Zwykiy Spo- 
sob, przy zastosowaiiu zaciosow, srub, kiaimer Itd. 
(rys. v). : 

W okresie przejściowym jarzma te zostały wyko- 
rzystane do zagolwiczema częsci zaiamanej jezuni 
wspaiiej jeunym Koncem o dno rzeki. ŁacHuuziia DO- 
Wem Ovawa OSiauania jej na skutek erozji ana. 

Osiadając mogia jezunia pociągnąć za sobą resztę 
konstrukcji porostu, Oraz belKĘ iunuWĄ UOpiOWAdZa- 
jąc ao przerwama dolnego jej pasa, a CO żaiym luzie 
zawalenia przęsła środkowego. (ryc. 2). Zakotwienia 
UuuUnuUnuduU pizy polnocy Sciąguw Z SZyli no.ejuowyci 
przyliocowaliyci na poziolne ZWierciadią Wuuy uo 
Zerdzilej KODSU UKCJI puinosiu 1 przyspawanych do szyn 
uriocowaiiycih do puolow jarzin. Jarzilia chromune 
byy jeung wspolą izbicą, wykonaną ouuzieme, W od- 
legiost £ m puwyżej mein. 

Po wykonaniu jarzm i równym ucięciu słupów 
ułożono na men za posiedniciweim OczepuWw Z ksział- 
towek U ruszty zeazne wykonane z użwigalow I 
Nr du a na mich koziy, ktore zmontowane zostały 
z żelaza proliiowego, Nr 24 i kąlowego LU A DU nun, 
jako konsiruskcja spawana. Na Kożiach o osowym 
rozstawie 4,UU in Uriiocowano po Z pary beek 1 Nr òU 
pou pompy hydraunczne, oraz po z pary belek na 
pompach dla podwieszenia szczeblowanych cięgien. 

Specjalna żeiazna konstrukcja do pouparcia 1 pod- 
niesienia mostu, wagi OKOi0 bU ton, Wbudowana 
w konstrukcję mostu, skłauala się ze słupow i beuki 
trapezowej. oiupy w ilosci -ch Sziuk wykonane 
z Kszlatlowek U Nr 22 stęzonych piaskownikami 
200 X 10 mm, ułożone w płaszczyznie przęsia Srodko- 
wego, podpieraiy wach.iaizowo beikę iukową przęsła 
środkowego w pasach dolnych w -ch węztacn przy 
pomocy specja.nych poduszek, wbudowanych w pasy 
do.ne iuku konstrukcji mostowej. 

Słupy te zbiegały się u dołu w jednym! węźle znaj- 
dując podparcie na belce poziomej kształtu trapezo- 
wego, ułożonej w poprzek mostu bezpośrednio nad 
jezanią. Długość belki trapezowej I = 17,500 mm pas 
górny 2 X I Nr. 40, pas dolny 2XI Nr 55. Przez tę 
belkę obciążenie sprowadzone zostało na poprzeczkę 
cięgien. (ryc. 5). 

Podniesienia przęsła środkowego mostu do potrzeb- 
nej niwe.ety przy pomocy opisanych urządzeń dokona- 
no po uprzednim zdemontowaniu części jezdni zała- 
manej, oraz po rozcięciu i usunięciu w partii znosz- 
czonej, pasów dolnych belki łukowej, na których most 
się wspierał wreszcie po rozcięciu i usunięciu znisz- 
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czonych części kraty łuku na przestrzeni 3-ch prze- 
działów. Most podnoszono przy pomocy 4-ch wind 
a 200 ton udźwigu, umieszczonych jak to już wspom- 
niano na kozłach. Wymiary klinów stalowych i pod- 
kładek, oraz odległości szczebli ciągien zostały zsyn- 
chronizowane i odpowiednio dobrane do wysokości 
skoku tłoka dźwigu hydraulicznego. 

Ruch tłoku pomp przenosił się na belkę, do której 
przymocowane były cięgna, belka podnosząc się poceią- 
gała za sobą cięgna, te z kolei poprzez poprzeczkę 
pociągały trapez. Z trapezu ruch przenosił się na wa- 
chlarz słupów, a z nich na węzły pasa dolnego belki 
łukowej. (ryc. 5). Most podnoszony był działaniem 


I mw 
kaa Pa 


y” a? m): kre 


Ryc. 5. Zdemontowana część przęsła środkowego od strony 

Podgórza, w głębi specjalna żelazna konstrukcja do podparcia 

i podniesienia mostu. Rusztowanie dolne do montażu ściągu. 
Stan robót z marca 1946. 


sił na 3 węzły pasa dolnego belki łukowej, która pod- 
nosząc się pociągała za sobą na wieszakach umoco- 
waną jezdnię. Dla zabezpieczenia stężeń beiki łuko- 
wej przed wyboczeniem pod działaniem tak znacznych 
sił, odbudowano eiementy krat na przestrzeni 3-ch pól 
tj. na długości 13,5 m długości łuku drewnem O oko- 


ło 20 — 30 cm. Most podniesiono na wysokość 
4,50 m. 
Naprawa mostu, wykonanie i wbudowanie nowej 
konstrukcji. 


_ Po podniesieniu mostu i wykonaniu robót rusztowa- 
niowych, przystąpiono do naprawy głównej tj. do na- 
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prawy uszkodzonej części belki od strony Krakowa, do 
naprawy beiki od strony Podgórza, oraz do montażu 
nowej brakującej części konstrukcji ściągu i belki łu- 
kowej. W szczególności przeprowadzone zostały na- 
stępujące roboty: 

Naprawa belki zawieszonej od strony Krakowa, 
obejmująca rozmontowanie jednego poia tj. zdjęcie 
niecek, zdemontowanie podłużnic, naprawę i wmonto- 
wanie przegubu, wyprostowanie belek jezdni, uzupeł- 
nienie elementów zniszczonych, dodanie nowych ką- 
tówek łącznikowych podłużnic, naprawa poprzecznicy 
skrajnej, zamontowanie niecek i opuszczenie przęsła 
na łożyska. 

Naprawa belki wspornikowej od strony Podgórza, 
obejmująca wycięcie zniszczonych części poprzecznie 
z odnitowantem niecek i ponownym wmontowaniem 
naprawionych elementów. 

Naprawa wiatrownic i wieszaków przez kolejne 
wymontowanie, naprostowanie i ponowne wmonto- 
wanie z dodaniem potrzebnego materiału. 

Wykonanie montażu nowej uzupełniającej kon- 
strukcji przęsła środkowego z wbudowaniem napra- 
wionych elementów konstrukcji istniejącej a to: wbu- 
dowanie brakującej cześci Ściasu na długości 8 prze- 
działów od strony Podgórza, Zamontowanie jezdni tj. 
podłużnic, poprzecznie, niecek, konsoli i poręczy, za- 
montowanie wieszaków na przestrzeni 5 przedziałów, 
wbudowanie brakującei kraty belki łukowej, na długo- 
ści 8-ch przedziałów od strony Podgórza. Wbudowa- 
nie stężeń wiatrowych pionowych i poziomych i na- 
dajacych się do użytku. Nadanie wzniesienia kon- 
strukcyjnego z wyregulowaniem łożysk. 

Montaż ściągu odbywał sie z rusztowania dolneso 
wykonanego w korycie rzeki do poziomu jezdni 
(ryc. 5), montaż belki łukowej z rusztowania górnego 
opartego na części poprzednio wykonanego rusztowa- 
nia dolnego. 


Rusztowanie dolne wykonano, układając po zabi- 
ciu piiołów do odboju i założeniu kabturów, belki po- 
dłużne pomostu z dwuteowych dźwigarów walcowa- 
nych. usztvwn'ających w kierunku poprzecznym. 

Na te dźwigary ułożono belki poprzeczne z okrą- 
giaków i przykryto pomost deskami. Zanitowane ele- 
menty ściągu po przewiezieniu z fabryki na budowę, 
ułożono na rusztowaniu, nadano im potrzebne kon- 
strukeyjne wzniesienie i zmontowano, po uprzednim 
podniesieniu konstrukcji przęsła do właściwej wyso- 
kości i wprowadzeniu w oś podłużną mostu. 

Rusztowanie górne sięgające od poziomu jezdni da 
łuku dźwigara środkowego. sporządzono z porzednio 
przygołowanych ram drewnianvch, wykonanych z dre- 
wna (/ przy czvm połączenia słupów z podwali- 
nami i kapturami dokonano na czony. 

W celu opuszczenia wvchvlonych w płaszczyźnie 
pionowej kratowych dźwigarów belki łukowei w oś 
geometryczną, wykonano poprawki konstrukcii pod- 
trzymujacej przęsło środkowe, przez zwolnienie wę- 
zła 2 i częściowe podparcie kraty na górnym ruszto- 
waniu. Po zwolnieniu podnarcia zwornika. zostały na- 
prawione odkształcone elefhenty nasa dolnego kraty. 
po czym opuszczono w oś geametryczną oba dźwiga- 
ry. 

Omawtane wychylenia wyrażały sie wartościami 
różnymi dla każdego dźwigara. | tak w punktach 
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skrajnych, gdzie nastąpiło przecięcie pasów dolnych 
beiek łukowych wynosiło odkształcenie dla dźwigara 
z góry rzeki 1.160 m/m, dia dźwigara z dołu rzeki 
1.667 m/m, malejąc w miarę zbliżania się do klucza, 
gdzie osiągały wartości zerowe. (ryc. 5). 

Przez wmontowanie górnych stężeń poprzecznych 
uchwycono i sprowadzono we właściwe położenie tę 
część dźwigara z dołu rzeki, która wskutek wybuchu 
uiegła wyboczeniu z płaszczyzny pionowej. 


Roboty wykończeniowe i ogólne dane o odbudowie. 


Po ukończeniu robót montażowych i rozebraniu 
rusztowania górnego, przystąpiono na odbudowanym 
moście do ułożenia bruku z kostki bazaltowej, częścio- 
wo granitowej 12 X 12 cm, na podłożu betonowym 
grubości 8 cm. Izolacja ułożna na betonie składała 
się z dwu warstw juty na lepiku, oraz warstwy astfal- 
tu. 
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i urządzeń do podnoszenia mostu, sporządzono wyka- 
zy materiałów, a przede wszyst «um stali i drzewa, oraz 
wykazy potrzebnych do przeprowadzenia robót ma- 
szyn i urządzeń. 

Pobudowano baraki, zorganizowano stołówkę i za- 
opatrzenie załogi w najkonieczniejsze produkty żyw- 
nościowe. 

Wszczęto poszukiwania za sprzętem. 

Ustalony harmonogramem termin ukończenia ro- 
bót na koniec grudnia 1945 r. nie mógł być dotrzy- 
many. 

W pierwszym rzędzie zawiodła dostawa materiatu 
stalowego. Przekroczenie terminu montażu konstruk- 
cji pociągnęło za sobą konieczność budowy izbicy dla 
ochrony jarzm mostu przed pochodem lodów. 

Ostatecznie kolejność wykonania odbudowy mostu 
przedstawiała się następująco: 

1) roboty zabezpieczające, 


Ryc. 6. Widok odbudowanego mostu od strony Podgórza. 


Rusztowanie dolne 'w rozbiórce. 


Nawierzchnia chodników wykonana została z 3 cm 
warstwy twardego asfaltu, ułożonej na żel. bet. pły- 
cie chodnika. y 

Cały most pomalowano farhą Bessemerowską na 
koior stalowo-szary. 

De robót przy odbudowie mostu przystąpiono 28.1] 
1945 r. w najtrudniejszych warunkach. Nie było sprzę- 
tu. nie było drzewa na rusztowania. Nie było środ- 
ków transportowych, brak było robocizny kwaliliko- 
wanej i najpotrzebniejszych maszyn i narzędzi. Nie 
było galarów, była tylko bezwzględaa konieczność ra- 
towania zagrożonego upadkiem mostu i nagląca po- 
trzeba jego odbudowy. 

Roboty około wykonania konstrukcji i montażu 
zlecone zostały F-mie Zieleniewski jedynej, która 
w tych warunkach mogła się podjąć wykonania robót, 
z nadzieją wywiązania się z przyjętych zobowiązań. 
Wovkonano pomiary i zdjęcia, ustalono rozmiar i za- 
kres uszkodzeń, opracowano projekty rusztowań 


Stan wrzesień 1946. 


2) budowa jarzm i wyciągnięcie 
laznej z wody, 

3) demontaż części jezdni, belki łukowej i wybra- 
nych elementów konstrukcji ceiem wymiany, 
względnie naprawy, 

4) podniesienie mostu, 

5) budowa izbicy, 

6) montaż pomostu tj. ściągów podłużnie, poprze- 
cznic i ułożenie niecek, 

7) montaż nowej konstrukcji kratowej belki łuko- 
wej, 

) wykonanie nawierzchni jezdni i chodników, 

9) malowanie mostu, 

10) rozebranie izbicy i rusztowań. 


konstrukcji że- 


Po rozebraniu rusztowań poddano most obciąże- 
niu próbnemu w dniu 28 września 46, przy użyciu 
czołgu 50 tonowego, obciążając przegub belki zawie- 
szońej, oraz w dniu 23 października 46, obciążając 

. 
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przęsło środkowe przy pomocy 2-ch walców drogo- 
wych 18 tonowych, wozów tramwajowych z przyczep- 
kami, oraz piasku rozścielonego na jezdni i jednym 
chodniku. Odczytane ugięcia mieściły się w grani- 
nicach przewidzianych rachunkiem. 

Przy odbudowie mostu użyto okrągło 37,000 rob. 
dni. Ciężar całkowity mostu wynosi 1,200 ton, waga 
konstrukcji mostowej zatopionej w rzece około 64 ton, 
waga konstrukcji do rozmontowania i usunięcia, 
a znajdującej się nad wodą 226 ton. 


Inż. Józef Wagner EJ 
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Materiału stalowego zamówiono w hutach okrą- 
gło 325 ton. 

Materiału drewnianego przewidziano około 900 m? 
jednak przy zastosowaniu pewnych uproszczeń w sy- 
stemie rusztowań ilość tę udało się wydatnie zmniej- 
szyć (drewna do izbicy nie wliczono). 


W dniu 27. X. 1946 nastąpiło uroczyste poświęce- 
nie i otwarcie mostu, przy udziale przedstawicieli Rzą- 
du, Ministerstwa Komunikacji i miejscowych Władz 
i Urzędów. (ryc. 6). 


Międzynarodowy Związek kolejowy IL. I. C. 


Z wyjątkiem Ministerstwa Spraw Zagranicznych, 
żadne bodaj z Ministerstw i Urzędów nie ma tylu 
spraw, związanych z państwami obcymi, co Minister- 
stwo Komunikacji. 

Min. Komunikacji jest jakby łącznikiem swego 
państwa z innymi państwami zapomocą dróg kolejo- 
wych, powietrznych, wodnych, i in. Zdarza się, że 
zanim jeszcze zostają nawiązane normaine dyploma- 
tyczne stosunki między państwami, połączenia kolejo- 
we już są omawiane, a nawet wprowadzane w życie. 

To też po wszystkich wojnach, jednocześnie z za- 
gadnieniami dyplomatycznymi, ekonomicznymi i odbu- 
dowy wysuwają się na pierwszy plan sprawy komuni- 
kacyjne. Potrzeba współpracy wszystkich krajów na 
terenie kolejowo-komunikacyjnym była uznana przez 
państwa już od czasu powstania kolejnictwa, co znala- 
zło wyraz w tworzeniu różnych związków, stowarzy- 
szeń, komisyj itp., będących w ciągłym kontakcie mię- 
dzy sobą i omawiających wszelkie problemy, związa- 
ne z uiepszeniem komunikacji między państwami, ja- 
ko też jej unilikacją. 

W ten sposób powstały związki kolejowe grupowe, 
mające pewne wspólne podłoża gospodarcze, a nawet 
poiityczne, jak: Zwiazek państw  Śśrodkowo-europej- 
skich (MITROPA): Niemcy, Austria, Węgry, Szwajca- 
ria, Szwecja, w którym przeważał raczej wpływ nie- 
miecki, oraz Związek państw. leżacych na wschód i po- 
łudnie od Niemiec, tzw GREM (Groupement Europćen 
des Membres de I'U.I.C.), do którego należały: Polska, 
Czechosłowacja, Jugosławia, Rumunia, Bułgaria i Gre- 
cja (przed samą wojną było w toku przystąpienie do 
Gremu Turcji i Łotwy) — i który stanowił poniekąd 
przeciwwagę do poprzedniej grupy, a znajdował się pod 
dominującym wpływem Polski, poza tym ogólne, jak 
Międzynarodowy Zwiazek Kolejowy ULIC. (Union In- 
ternationale des Chemins de fer), skupiający wszystkie 
koleje europejskie (obydwie wyżej wymienione grupy 
należały również do niego) i mający na celu unifi- 
kację i ulepszenie międzynarodowej komunikacji oraz 
wiele innych organizacyj. zajmujących się udoskona- 
laniem pewnych specialnych gałęzi. dotyczących bez- 
pośrednio lub pośrednio komiinikacji, jak np. 

Międzynarodowe Kongresy Kolejowe, 

Międzynarodowe Kongresy Meteorologiczne, 

Międzynarodowe Kongresy Hydrotechniczne, 

Międzynarodowa Naukowa Organizacia Pracy, 

Europejska- Centralna Organizacja dla Przewo- 

zów Śródlądowych z wieloma komisjami; 


Konwencje Kolejowe; 

Komisje Graniczne; 

Komisje dla Przeciwstawiania wagonów z szero- 
kiego toru na tor normalny i vice-versa; 
Centralne Biuro Wyrównawcze; 

Komisja Doradcza i Techniczna Komunikacji 
i Tranzytu Ligi Narodów; 
Międzynarodowa Izba Handlowa; 
Stowarzyszenie Międzynarodowego 
wietrznego; 

Międzynarodowe Biuro Containerów; 
Centralna Rada Międzynarodowej Turystyki; 
Międzynarodowy Komitet Doradczy Telefoniczny: 
Komisja Doradcza Mieszana dla linii telekomuni- 
kacyjnych nad- i podziemnych; 

Komitet Doradczy Telegraficzny; 

Komisja Eiektrotechniczna; 

Komitet Specjalny Zaburzeń Radiofonicznych; 
Komitet Mieszany Trakcji Elektrycznej; 

Komisja Ruchu Osobowego; 

Komisja Towarowa; 

Międzynarodowe Przepisy Wagonów Prywatnych; 
Jedność Techniczna; 

A OE Przepisy o Wagonach Towaro- 
wych; 

Przepisy o Wagonach Osobowych; 

Biuro Pracy i inne. 


Do Związku U. I. C., obejmującego około pięćdzie- 
sięciu Zarządów kolejowych, mogą zasadniczo należeć 
Zarządy kolejowe, które odpowiadają następującym 
warunkom: muszą posiadać przynajmniej 1.000 km 
linij kolejowych o torze bądź normalnym, bądź sze*- 
szym od normalnego, położonych w Europie lub też 
znajdujących się w połączeniu „szynowym“ z toranii 
U. I. C., oraz muszą służyć ruchowi publicznemu, za- 
równo osobowemu, jak i towarowemu. Jednakowoż 
nieraz Zarząd kolei, nawet nie odpowiadającej wy- 
mienionym wyżej warunkom, może być przyjęty na 
członka U. I. C., jeżeli taka kolej przedstawia z siebie 
jednostkę dostatecznie ważką w ruchu 'niędzynaro- 
dowym. 

Kierownictwo Związku spoczywa w rękach Walne- 
go Zebrania i Komitetu Kierowniczego (Comité de Gé- 
rance — C. G.) — z siedzibą w Paryżu — przy po- 
mocy Komisyj (pieciu stałych i kilku czasowych, spe- 
cjalnych oraz Sekretariatu Generalnego. 

Waine Zebranie zatwierdza przyjmowanie nowych 


Ruchu Po- 


* członków, ma prawo wprowadzania zmian do Statutu, 
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wyznacza również państwa albo grupy państw na 
członków C. G. i Komisyj na przeciąg 6-ciu lat, a na 
3 lała — zarząd kolejowy, który ma piastować prze- 
wodnictwo Komitetu Kierowniczego. Na Walnym Ze- 
braniu koleje każdego państwa dysponują ilością gło- 
sów, określoną na podstawie podaneso do U. I. C. cał- 
kowitego kilometrażu danego państwa (od | do 13 
głosów). 


Komitet Kierowniczy kieruje U. I. C., opracowuje 
wewnętrzne przepisy, tyczące się jego działalności, za- 
twierdza budżet i wyznacza roczne składki dla każ- 
dego zarządu kolejowego, itp., oraz ustala program 
robót komisyj, jak też nadaje bieg rozpatrzonym przez 
komisje wnioskom, na podstawie których wydawane 
są postanowienia, obowiązujące wszystkie koleje lub 
tylko im zalecone. Niektóre postanowienia U. 1. C. 
wymagają zatwierdzenia Rządów poszczególnych 
państw. 


Obecnie działają następujące komisje: 


1) ruchu osobowego, 

2) ruchu towarowego, 

3) wzajemnych obrachunków i wymiany, 

4) wymiany i wzajemnego używania taboru, 

5) spraw technicznych (mechanicznych, elektro- 
technicznych, drogowych i in.) oraz specjalnych. 


Komisje składają się z przedstawicieli pewnej licz- 
by państw, należących dó U. I. C., a wyznaczonych 
na 6 lat przez Waine Zebranie na wniosek Komitetu 
Kierowniczego. Nieraz zwoływane są komisje mie- 
szane dla badania pewnych kwestyj. Zarządy-członko- 
wie U. I. C. są reprezentowane w komisjach przez jed- 
nego lub dwóch przedstawicieli. Ci ostatni mogą wy- 
znaczać swoich zastępców; mogą również być wspo- 
magani przez technicznych ekspertów, posiadających 
jedynie głos doradczy. Poza stałymi komisjami, wy- 
mienionymi powyżej, Kom. Kierowniczy może ustana- 
AKI komisje czasowe dla badania kwestyj specjal- 
nych. 

Powzięte postanowienia U. 1. C. mogą mieć .cha- 
rakter bądź obowiązujący, bądź tylko zalecający. 


Trudno wyliczyć na tym miejscu wszystkie posta- 
nowienia U. I. C. Dotyczą one wszelkich dziedzin ko- 
lejnictwa i liczba ich dosięga 200. Zostały one wyda- 
ne w osobnym zbiorze. 


Żeby dać pojęcie o różnorodności i doniosłości roz- 
patrywanych spraw, można wymienić niektóre z nich: 
ubezpieczenie bagażu, typy taryf osobowych i towa- 
rowych, taryfy ulgowe dla dzieci, uczącej się młodzie- 
ży i dla podróżnych w grupach, urzędowanie komory 
celnej na stacjach kolei, opakowania przesyłek, biuro 
wyrównawczo - rozrachunkowe, podróżne _ ajencje, 
przesyłka towarów niebezpiecznych lub łatwo ulega- 
jących zepsuciu, transport zwierząt, korespondencja 
służbowa, wypłata odszkodowań ubezpieczeniowych 
transporty koiejowo-powietrzne, nomenklatura towa- 
rów, warunki przewozów na targi, wystawy, konkur- 
sy, containery (skrzynie przenośne), klasylikacja wa- 
gonów, wagony prywatne, wagony-chłodnie, nazwy 
słacyj i ich widoczność, hamuice —. ujednostajnienie 
urządzeń dla ich uruchomienia, zamknięcie drzwi 
w wagonach osobowych, sygnały na wagonach, sprzę- 
gi wagonowe, ogrzewanie elektryczne, przejazdy — 
sygnalizacja drogowa, średnica kół, odległość między 


osiami wózków wagonowych, ujednostajnienie prze- 
wodów hamulcowych, napowietrzna linia dla trakcji 
elektrycznej, oświetienie elektryczne wagonów, skraj- 
nia wagonów, ujednostajnienie klocków hamulcowych, 
trakcja elektryczna z trzecią szyną, ubikacje w wago- 
nach, mostki międzywagonowe i harmonijki, przewóz 
gazet i periodyków, używanie hamulców ręcznych 
i automatycznych, telegramy służbowe i prywatne 
w pociągach i na stacjach, nalepki i wywieszki na wa- 
gonach i wewnatrz takowych, resorowanie, parowe 
ogrzewanie wagonów, tranzyt wagonów przez pań- 
stwa o różnych szerokościach toru za pomocą zmiany 
osi, konstrukcja linii powietrznych dia trakcji elek- 
trycznej, taryfy bezpośrednie, ujednostajnienie formu- 
larzy celnych, konkurencja samochodowa, wspólne 
stacje i linie kolejowe, przepisy wymiany containerów, 
wagony specjalne, chłodnie itp., bilety półokrężne, mo- 
tory e!ektryczno-trakcyjne, wagony motorowe. prze- 
działy dła palacych i niepalących, warunki techniczne 
dla containerów, współpraca kolei z samochodami. wy- 
bór hamulców automatycznych. uproszczenie biletów 
miedzynarodowych. transporty w containerach, ujed- 
nostainienie kurków hamulcowych dla zatrzymywania 
pociagów. statystvki kolejowe, pociagi turvstvczne, 
przewożenie podróżnych z własnymi samachndami, 
dostawa bagażu z domu na stacię i odwotnie, waso- 
ny dla przewożenia żywych rvh. przewozów psów 
i małych zwierząt, kontrola biletów miedzvynarodo- 
wych. taryfy dla przesyłki próhek, klasyfikacia na- 
wierzchni, wymiana przegladów turvstvcznych. na- 
wierzchnia na łukach, sprzęgi automatyczne, ustalanie 
dni świątecznych itp. 


Generalny Sekretariat wvdaie przy tvm miedzvna- 
rodowa statvstyke kolei żelaznych, doroczny dokument, 
na który składaja sie kolejowe słatvstyki z noszcze- 
gólnych działów (technicznego, eksploatacyireso. fi- 
nansowego. itd.), przedstawione w snosób jednolity, 
a tvczace sie nie tvtkn członków U. J. C., a'e i wiek- 
szości innych wielkich kolej świata (Kanada. Stany 
Zjednoczone Amervki Półnacnei. Ameryka Południo- 
wa. Afryka Południowa, Indie. itd.) Poza tym Sekre- 
tariat Generalny wydaie Rinletyn U. I. C. — miesiecz- 
mik o kolejach o charakterze informacii ooólnej, 
w kłórvm drukowane sa studia. opracowvwane przez 
Sekretariat Generalny lub też zredagowane przecz 
specialistów różnych kalei. Sekretariat Generalny 
wvdał przed woina również miedzvnasodowa nomen- 
klature towarów, tahlice odległości droga koleinwaą 
pomiedzy punktami tranzvtu a słównymicentrami ko- 
lejowymi. syntetyczne przestawienie taryf osohowych 
i towarowych nmoszczesólnych państw, duża ścienną 
mane euronceiskich kolei, zarówno jak atlas pozaeuro- 
pejskich kolei U. T. C., itp. 


Od jesieni 1939 r. działania woienne. zmusiły U.LC. 
do przerwania prac. odyż iakiehadź zebranie poszcze- 
gólnych iero organów zostało untemożliwione. Sekre- 
tariat Generalnv ze swej strony nrzystosawał sie do 
sytnacii, redukuiac liczhe personelu i wvdatki. zacho- 
wujac iednakownż środki, które nozwaliłvhv na nono- 
wne nodiecie działalności Związku, jak tylko okolicz- 
ności na to pozwolą. ; 


Toteż po zakończeniu działań wniennvch i imrzed- 


‘nim przeprowadzeniu przygotowawczych prac przez 
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Generalny Sekretariat U. I. C., zostało zwołane w lu- 
tym r.b, posiedzenie Komitetu Kierowniczego i pierw- 
sze Waine Zebranie Związku, na którym dokonano no- 
wych wyborów do Komitetu Kierowniczego. Jako Za- 
rząd Kierowniczy związku wybrano Francję, a za je- 
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go siedzibę — Paryż. Od tej pory wznowiona została 
ożywiona działalność U. I. C., co przejawia się w spe- 
cjalnych referatach, konferencjach komisyj, podkomi- 
syj itp., sprawozdania z których zostaną omówione 
w następnym artykule. 


Przegląd prasy zagranicznej 
Sygnały i naslawnie na kolejach Irancuskich 


według M. A. Lemonnier — naczelnego inżyniera 


ce et Vie“ 


Wzgląd na bezpieczeństwo ruchu pociągów wyma- 
ga urządzeń, mających już z dała zorientować maszy- 
nistę, czy odcinek, na który pociąg ma wjechać, jest 
woi.ny. Stąd rozliczne sygnały: drogi wolnej, ostrze- 
gawcze, zatrzymania wzgiędnego i bezwzględnego, 
mające rozwiązać ten problem z najmniejszą stratą 
czasu dla pociągów. Wspomniane sygnały urucha- 
miane są ż nastawni, których zadaniem jest z jednej 
strony przygotować wolną drogę dla oczekiwanego 
pociągu przez odpowiednie ustawienie zwrotnic, z dru- 
giej zaś strony zapewnić bezpieczeństwo przy pomo- 
cy właściwych sygnałów, wzbraniających -wszelkie 
przebiegi niebezpieczne. 

W tej dziedzinie dokonano ogromnego postępu na 
przestrzeni od dawnego posterunku ze zwyczajnymi 
dźwigniami ręcznymi do nowoczesnych nastawni 
z wzajemnym uzależnieniem dźwigni i kontrolą przy- 
musową. Jeżeli do tych urządzeń dodamy wprowa- 
dzone już powtarzanie sygnałów na parowozach, nie 
można się dziwić, że odsetek wypadków na kolejach 
jest dzisiaj nikły. 


CO OZNACZAJĄ SYGNAŁY 


Przypomnijmy przede wszystkim 
zacji, zresztą bardzo proste. * 

Dla zatrzymania pociągu używa się sygnału „stój“, 
zawsze koloru czerwonego. 

Zwolnienie biegu pociągu nakazuje sygnał koloru 
żółtego. 

Jeżei nie ma żadnej przeszkody, wówczas nie uży- 
wa się żadnego sygnału, albo używa się sygnału 
„wolna droga‘ — koloru zielonego. 

Linie dobrze wyposażone, jak np. Paris -- Le Mans 
lub Les Aubrais — Saint Pierre des Corps, posiadają 
sygnały świetlne, oświetlone dniem i nocą, typu jak 
na ryc. 1, umieszczone mniej więcej co 1500 m. Po- 
ciągi o trakcji elektrycznej osiągają na tych liniach 
szybkość 130 km/g. 

Przytoczymy obecnie sygnały, na które maszynista 
natrafić może w czasie przebiegu pociągu na jednej 
z wymienionych linii i wynikające stąd obowiązki ma- 
szynisty. 

Światło zielone oznacza, że na najbliższym odcinku 
przed pociągiem nie ma żadnej przeszkody, i upoważ- 
nia maszynistę do rozwinięcia pełnej szybkości. 

Światło żółte jest sygnałem ostrzegawczym. -Na 
liniach nie wyposażonych w sygnały świetlne, żółie 
światło ostrzegawcze zastąpione jest w dzień blasza- 
nym ukośnikiem, pomalowanym na żółto. Sygnał 


zasady sygnali- 


S.N.C.F. (przekład i streszczenie z czaśopisma „Scien- 
Nr. 194) 


ostrzegawczy umieszczony jest zawsze w pewnej od- 
ległości (około 1500 m) od punktu, w którym pociąg 
należy ewentualnie zatrzymać lub bieg zwolnić. 
Uprzedzanie z. daleka sygnałem ostrzegawczym jest 
rzeczą nieodzowną. Stalowe obręcze kół toczą się 
bowiem po stalowych szynach, co nie zapewnia szyb- 
kiego hamowania. Nawet pociąg pośpieszny, którego 
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Ryc. 1. — Sygnał świetlny zaopatrzony w daszki, polepszające 
widziałność w dzień. 

Sygnał może wskazywać maszyniście: Światło zielone dla dro- 

gi wolnej, światło żółte ostrzegawcze, jedno Światło czerwone 

(semafor zamknięty), dwa światła czerwone (sygnał kwadra- 
towy zamknięty). : 


wszystkie osie zaopatrzone są w hamulec, potrzebuje 
niekiedy odcinka długości 1400 m dla zupełnego za- 
trzymania się. Ma to miejsce np. wtedy, gdy pociąg, 
rozwinąwszy szybkość 130 km/h, znajduje się na to- 
rze o nachyleniu 8 mm/m podczas wiigotnej pogody, 
powodującej śliskość szyn. 

Ostrzeżenie, wyrażone przez sygnał, nakłada na 
maszynistę obowiązek zmniejszenia szybkości. Ma- 
szynista zadowala się przy tym hamowaniem stop- 
niowym, sprowadzając łagodnie bieg pociągu do 
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szybkości, pozwalającej na łatwe wykonanie całko- 
witego zatrzymania, jeżeli sygnał następny ustawio- 
ny będzie na „stój“. 

Ostrzeżenie obowiązuje do sygnału następnego, 
który wskazuje, co należy uczynić: jechać dalej 
z szybkością zwoinioną, czy zatrzymać się. 

W przypadku, gdy sygnał następny po ostrzegaw- 
czym wskazuje również żółte światło, maszynista 
jedzie dalej ze zmniejszoną szybkością. W ten sposób 
pociąg może minąć po kolei nawet kilka żółtych świa- 
teł ostrzegawczych. Dzieje się to wtedy, gdy pociąg 
poprzedzający, poruszający się po tym samym torze, 
w tym samym kierunku, zwolni dla jakiejś przyczyny 
swój bieg na pewnym odcinku, zaś pociąg następny. 
nie uprzedzony o tym i poruszający się z niezmniej- 
szoną szybkością, mógłby zbliżyć się na niebezpieczną 
odległość. 

Dwa żółte światła, jedno nad drugiem, umiesz- 
czone na sygnale następującym po sygnale ostrze- 


Ryc. 2. — Sygnał kwadratowy i sygnał ostrzegawczy, umiesz- 
czane na tym samym maszcie. 
Przed tym kombinowanym sygnałem widać tarczę nakazującą 
wszystkim pociągom ograniczenie szybkości do 30 km/h. 


gawczym, nakazują znaczniejsze zmniejszenie szyb- 
kości, a w szczególności, nie przekraczanie szybko- 
ści 30 km/g na zwrotnicach, następujących po sy- 
gnale. Używany jest przed niektórymi zwrotnicami, 
na które wjazd odbywa się pod ostrze, jeżeli pociąg 
skierowany na tor boczny mógłby ulec wykolejeniu, 
jadąc z większą szybkością. Na liniach nie wyposażo- 
nych w dzienne sygnały świetlne sygnał ten składa 
się z żółtego trójkąta, zwróconego jednym wierz- 
chołkiem w dół. 

Jeżeli po sygnale ostrzegawczym następny 
sygnał wskazuje światło czerwone, nakazuje on za- 
trzymanie się. Łagodne hamowanie, rozpoczęte przed 
sygnałem ostrzegawczym, trwa w tym przypadku 
nadal i pociąg zatrzymuje się przed sygnałem. 

Sygnał „stój“ posiada dwa znaczenia zależnie od 
tego, czy widoczne są dwa czerwone Światła, czy też 
jedno. W pierwszym przypadku mamy do czynienia 
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z kwadratowym sygnałem zatrzymania; na liniach 
nie wyposażonych w sygnały świetlne w dzień, sy- 
gnal taki przedstawia tarczę prostokątną lub kwa- 
dratową, pomalowaną w szachownicę bialo - czerwo- 
ną (ryc. 2). — Sygnał kwadratowy służy do zatrzy- 
mania pociągu, który w razie dalszego przebiegu 
mógłby najechać z boku na inny pociąg lub mógłby 
być w ten sposób najechany, np. na rozgałęzieniu 
linii. Sygnału takiego bezwarunkowo minąć nie wol- 
no i zatrzymany pociąg odczekać musi zmiany sygna- 
lu „stój“ na „wolna droga“. 


Pojedyncze światło czerwone jest niczym innym, 
jak Sceinaiurerm, Wskazującyni Syguat „stoj. Na li- 
mach nie wyposazonyciu w sygnaiy SWieule W dzien, 
SyBlai laki przeusiawia pozwie rainig, puinasowaue 
ua KOLOT CZeiWwoliy (ryc. oj. dygnai siuży do Zaizy* 
mania pociągu, Ktory Zbywio zunizyl Się UO pociągu, 
jadącego pisca mm po tym sainyin torze, W Lyin sä- 
mym kieLUnKU. Delialor WsKaŁUjący Sygilat „stoj“ 
jest we rrancji mniej rygorystyczuy, amizcii kwadra- 
towy Sygnai zatrzymała; w razie mnnięcia go ua- 
SZylusta iue naiaza pociągu na najecnanie z boku, 
a osirozna jazda chroni w tym przypaaku od naje- 
chania na pociąg pop.zedzający, Stojący byc może, 
na Śziaku. HO zawżylianiu pvciągu pized Seinaiorem, 
ustawionym na „Stoj“, maszynista moze we Francji 
w pewnych warunkach minae sygnai i jechac daiej. 
Warunki, upowazniające do tego, są rózne na posz- 
czegoinych limach ko.ejowych i zarezą głownie od 
sysiemu blokowego, stosowanego na aanej lini. Na 
maszyniście spoczywa wtedy obowiązek przesirzega- 
nia jazdy „na widoczność”, tj. z szybkoscią, ktorą 
w danym przypadky. ustala sam maszynista, a ktora 


"zalezy od trasy i profilu linii, warunkow atmosiery- 


cznych, rodzaju hamulców, itp.; szybkość musi być 
w każdym razie niewielka, by pociąg można było 
w razie potrzeby zatrzymać bez obawy najechania 
na przeszkodę. 


NASTAWNIE — ZALEŻNOŚCI. 


Wszystkie sygnały i zwrotnice pewnego rejonu 
obsługiwane są z nastawni, gdzie zgrupowane są ich 
dźwignie. Do obowiązków nastawniczego należy 
przygotowanie drogi przebiegu dla każdego pociągu, 
tzn. odpowiednie przestawienie zwrotnic, oraz usta- 
wienie sygnałów. Zanim nastawniczy przystąpi do po- 
dania sygnałów, musi przed tym inne sprzeczne sy- 
gnały zamknąć. Musi następnie ustawić sygnały 
kwadratowe,oraz ostrzegawcze, by uchronić pociągi 
od najechania z boku. Jest oczywiste, że bez odpo- 
wiednich urządzeń byłoby rzeczą bardzo trudną ope- 
rowanie dźwigniami w wielkich nastawniach, gru- 
pujących niejednokrotnie ponad sto dźwigni, sy- 
gnałowych i zwrotnicowych. Nawet w małej nasta- 
wni, położonej na szlaku przy odgałęzieniu toru, 
gdzie pomyłka nastawniczego co do wyboru właści- 
wej dźwigni jest mało prawdopodobna, można się 
obawiać, że nastawniczy przestawi omyłkowo dźwi- 
gnię sąsiednią zamiast właściwej. Skutki takiego błę- 
du mogą być bardzo poważne. Nic dziwnego, że 
wszystkie nastawnie francuskie posiadają tzw. za- 
leżności. Pod tym określeniem rozumiemy taką kon- 
strukcyjną zależność między dźwigniami zwrotnie 
i sygnałów, która wyklucza ustawienie sprzeczne, za: 
grażające bezpieczeństwu. Jeżeli np. dwa różne sy- 
gnały umożliwiają wjazd na ten sam tor, przy czym 
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jeden z nich jest podany, dając wolna drogę, w takim 
razie nastawniczy, który przez pomyłkę usiłowałby 
podać także drugi sygnał, poczuje w dźwigni opór, 
uniemożliwiający popełnienie błędu. 


ZALEŻNOŚCI PRZEJAZDU I DOJAZDU*) 


Zależność między dźwigniami, o której była mo- 
wa, przez dłuższy czas była wystarczająca. Powię- 
kszenie rejonu działania nastawni zmusiło do prze- 
stawiania odległych zwrotnic napędem elektrycznym. 
Sama zależność między dźwigniami była już niewy- 
starczająca; trzeba było uzupełnić ją zależnością in- 
nego rodzaju, zależnością przejazdu i dojazdu. 


Dla wyjaśnienia, na czym polega zależność prze- 
jazdu, wróćmy do przypadku, kiedy dwa rożne sy- 
gnały umożliwiają wjazd na ten sam tor. Była już 
o tym mowa, że dźwignie tych dwóch sygnałów są 
od siebie w taki sposób uzależnione, że podanie jed- 
nego z tych sygnałów jest możliwe dopiero po zam- 
knięciu drugiego. W przypadku, gdy oba sygnały 
znajdują się w niewielkiej od.egłości od ich wspolnej 
zwrotnicy, np. 100 metrow, urządzenie takie wystar- 
cza, niema bowiem obawy, by pociąg po podaniu sy- 
gnału Nr M przybył do zwrotnicy wczesniej, niin 
zwolni ją pociąg inny, wpuszczony przedtem sygna- 
łem Nr l. Sprawa przedstawia się odmiennie, jezeli 
sygnał Nr l znajduje się daleko od wspólnej zwrotni- 
cy; w tym przypadku zwrotnica może być zwolniona 
dopiero po pewnym czasie od chwili, gdy pociąg mi- 
ną sygnał Nr l i sygnał ten został za pociągiem 
zamkmęty. Aktuainym staje się przeto zagadnienie, 
jak zapobiec możliwości podania sygnału Nr H przed- 
wczesnie, tj. przed upływem odpowiedniego czasu po 
zamknięciu sygnału Nr I. Powstaje w ten sposób 
potrzeba wpiowadzenia nowego rodzaju zalezności, 
zwanej zaleźnością przejazdu. Rozumiemy przez to 
urządzenie, które mimo zamknięcia sygnału po prze- 
jeżazie pociągu nie pozwala w dalszym ciągu na uru- 
chomienie dzwigni sprzecznych sygnałów 1 zwrotnie, 
wchodzących w przebieg, do momentu, aż dotyczący 
pociąg zwolni pewien odcinek. Tego rodzaju zale- 
żnosc dźwigni od faktu zajmowania przez pociąg 
pewnego odcinka jest oczywiście bardziej skormip.iko- 
wana. Dla jej zrealizowania należy na dźwigni 
umieścić elektryczną zastawkę dźwigniową, unieru- 
chamiającą dźwignię do momentu, aż zastawka znaj- 
dzie się pod prądem; prąd elektryczny, mający zasilać 
zastawkę, nie dochodzi do niej tak długo, dopóki po- 
ciąg znajduje się na chronionym odcinku. Znamy 
dwa systemy dla osiągnięcia tego celu. W systemie 
dawniejszym stosowano u wlotu i wylotu chronione- 
go odcinka „pedały“ z kontaktami dla obwodu zasi- 
lającego zastawkę dźwigniową. W systemie nowszym 
zastosowano obwód torowy, utworzony przez oba 
toki szyn odcinka chronionego i zasilający zastawkę. 
Kiedy odcinek chroniony jest wolny, prąd dochodzi do 
zastawki i pozwala na podanie sygnału; gdy pociąg 
znajdzie się na chronionym odcinku, metałowe osie 
pociągu zwierają oba toki szyn, wskutek czego prąd 
nie dochodzi do zastawki. W rezultacie dźwignia sy- 
gnału jest unieruchomiona tak długo, aż wszystkie osie 
pociągu opuszczą chroniony odcinek. Urządzenia blo- 
kcwe, mające zapewnić należyty odstęp między po- 


w) w tekście francuskim „de transit et d'approche“. 
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ciągami, poruszającymi się po tym samym torze 
iw tym samym kierunku, zamykają po przejściu 
każdego pociągu semafor odstępowy i odnośny sygnał 
ostrzegawczy. Ich sposób działania może być oparty 
na opisanych urządzeniach; w szczególności blokada 
samoczynna, polegająca na tym, że same pociągi za- 
mykają za sobą semafory odstępowe i sygnały ostrze- 
gawcze, realizowana jest przy pomocy opisanego 
obwodu torowego. Na urządzenia zależności prze- 
jazdu natralia się we wszystkich nastawniach, gdzie 
zwrotnice i sygnały ustawiane są elektrycznie z du- 
żej odległości. 


W pewnych nastawniach natrafić można na inną 
interesującą odmianę zależności przejazdu, polega” 
jącą na takim uzależnieniu zwrotnicy od ustawionego 
przed nią kwadratowego sygnału zatrzymania, że 
iglicę zwrotnicy przestawić można dopiero po uprzed- 
nim zamknięciu sygnału. Przedstawiona zaieżność 
ma zapobiec wjazdowi pociągu na zwrotnicę, kiedy 
jej iglica znajduje się jeszcze w ruchu; pociag mu- 
siałby się wtedy wykoleić, gdyż nie może być jeszcze 
prawidłowo skierowany na tor lewy lub prawy. 
Można jednak łatwo zauważyć, że tego rodzaju za- 
leżność sama nie wystarcza. Skoro tylko pociąg mi- 
nie podany sygnał, nastawniczy może go zamknąć; 
manipulowanie zwrotnicą i wykolejenie pociągu staje 
się wtedy możliwe. Opisana zależność między dźwi- 
gniami zwrotnicy i sygnału kwadratowego należy 
przeto uzupełnić zależnością przejazdu, unierucha- 
miającą dzwignię zwrotnicy do chwili, aż pociąg 
zwolni całkowicie zwrotnicę. Ten postulat realizo- 
wany jest obecnie we Francji w odniesieniu do 
wszystkich zwrotnic, na które pociąg wjeżdża z dużą 
szybkością pod ostrze. 


Zależność dojazdu jest podobna i uzasadniona 
następującymi przesłankami: 


nastawniczy, zamykając sygnał kwadratowy, po” 
winien również zamknąć odnośny sygnał ostrze- 
gawczy. Dla wykluczenia pomyłki nastawniczego, 
dźwignie sygnału giównego i odnośnego sygnału 
ostrzegawczego są w ten sposób uzależnione, że 
jeśli oba sygnały są, podane, należy wprzód zamknąć 
sygnał ostrzegawczy, a jeśi oba sygnały są zamknię- 
te, należy wprzód podać sygnał główny. Ma to za- 
pobiec niebezpiecznej dla ruchu możliwości następu- 
jącego ustawienia sygnałów: „sygnał ostrzegawczy 
podany — sygnał kwadratowy zamknięty“, zatrzy- 
manie bowiem pociągu przed sygnałem kwadrato- 
wym, ustawionym na „stój“, nie zawsze jest wyko- 
nalne, jeśli zamknięcie tego sygnału nie było awizo- 
wane sygnałem ostrzegawczym. Opisana zależność 
jest jednak niewystarczająca; nastawniczy może bo- 
wiem zamknąć sygnał ostrzegawczy niezwłocznie po 
minięciu go przez pociąg, a w ślad za tym zamknąć 
odnośny sygnał kwadratowy. Pociąg toczy się wtedy 
z pelną szybkością między oboma zamkniętym: sy- 
gnałami. Zależność dojazdu zapobiec ma takiej nie- 
bezpiecznej ewentualności. Uniemożliwia ona na- 
stawniczemu zamknięcie sygnału kwadratowego, je- 
żeli pociąg minąwszy podany sygnał ostrzegawczy 
znajduje się właśnie między tym sygnałem ostrze- 
gawczym a sygnałem kwadratowym. Należy w tym 
miejscu przypomnieć, że zamknięcie sygnału kwa- 
dratowego zwalnia uzależniony inny sygnał kwadra- 
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łowy, co w opisanej sytuacji może spowodować na- 
jechanie pociągu z boku przez‘ inny pociąg. 

Zależność dojazdu może być także wykonana 
sposobem pedałów łub obwodem torowym. Ostatnie 
rozwiązanie nadaje się szczególnie w przypadkach, 
gdy linia kolejowa dla innych przyczyn wyposażona 
jest już w obwód torowy, np. przy blokadzie samo- 
czynnej. 


KONTROLA SYGNAŁÓW 


Wszystkie opisane wyżej zależności zapewniają, 
że dźwignie sygnałów i zwrotnic, będą w na- 
stawniach uruchamiane w sposób właściwy. Nie 
miałoby to jednak żadnego znaczenia, gdyby sygnały 
i zwrotnice nie przybierały w terenie położenia, od- 
powiadającego położeniu dźwigni w nastawni. 


Nawet staranne utrzymywanie urządzeń nie wy- 
klucza usterek, jak przerwania się pędni do sygna- 
- lu itp. Dwa rodzaje środków ostrożności mają za- 
pobiec konsekwencjom w tego rodzaju wypadkach: 


a) Konstrukcja aparatów jest w ten sposób po- 
myślana, by niedomagania, których nie da się unik- 
nąć, nie mogły pociągnąć za sobą wypadków. Na- 
przykład pędnie do sygnałów tak są przeprowadzone, 
że w razie ich przerwania, sygnał samoczynnie usta- 
wia się w pozycji zamkniętej, może to, co najwyżej, 
zatrzymać bez potrzeby pociąg, lecz nie może prze- 
szkodzić zamknięciu sygnału 


Były już jednak przypadki, że pędnie przymarzały 
i nie pozwalały zamknąć sygnału. Z tej przyczyny 
unika się poruszanych mechanicznie pędni, a sygnały 
ustawia się elektrycznie przy pomocy napędu wmon- 
towanego na sygnale i uruchamianego zdala. 


Niekiedy same sygnały zacinały się przy podawa- 
niu. Z tego względu sygnały mechaniczne zastępuje 
się światłami, umieszczonymi na nieruchomej tarczy 
biaszanej, a stosowanymi w dzień i w nocy. Wyklu- 
cza to zacięcie, narażające bezpieczeństwo ruchu. 
Przebudowa sygnalizacji jest jednak kosztowna 
i niejednokrotnie względy budżetowe zmuszają do 
utrzymania sygnałów mechanicznych. 


b) Nastawnie wyposażone są w urządzenia kon- 
trolne, dające pewność, że sygnał lub zwrotnica 
przybrały, w terenie położenie zgodne z ruchem 
dźwigni. Rzeczone urządzenia posiadają zazwyczaj 
okienka lub światła, zmieniające kolor, gdy sygnał 
lub zwrotnica przechodzą z jednego położenia w dru- 
gie. Okienko lub światło czerwone upewnia nastawni- 
czego o tym, że odnośny sygnał przybrał położenie 
„Stój“. Dzieje się to w sposób względnie prosty za 
pośrednictwem przewodu elektrycznego, prowadzące- 
go przez kontakt na sygnale; dopóki sygnał nie przy- 
bierze istotnie położenia wskazującego „stój“, prąd 
nie może znaleźć się w przewodzie i zmienić koloru 
w okienku kontroinym, Nastawniczy, przestawiający 
dźwignię sygnału w położenie zamknięte, ma obo- 
wiązek upewnienia się w okienku, że sygnał przybrał 
położenie „stój“; jeśli okienko nie wskaże koloru 
czerwonego, nastawniczy musi traktować sygnał 
jako zepsuty i znajdujący się w położeniu „wolna 
droga“. Na ryc. 3 widać okienka takich urządzeń 
kontrolnych dla sygnałów, tzw. powtarzaczy sygna- 
łowych. 
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Osobne urządzenia kontrolne „z zależnością” 
swoim oporem przeciwstawiają się wykonaniu czyn- 
ności, które mogłyby być niebezpieczne przez to, że 
pewien sygnał lub zwrotnica nie przybrały położenia 
zgodnego z położeniem swojej dźwigni. Oto przykład: 
chodzi o kontrolę zwrotanic, na które wjazd odbywa 
się pod ostrze. Była już mowa o tym, że przed 
zwrotnicami, na które wjazd odbywa się pod ostrze, 
znajdują się sygnały z dźwignią uzależnioną od 
dźwigni zwrotnicy w ten sposób, że nastawniczy 
przed przestawieniem zwrotnicy musi uprzednio usta- 
wić dźwignię sygnału w położenie „stój*. Przesta- 
wiwszy dźwignię zwrotnicy, nastawniczy powinien 
upewnić się w okienku kontrolnym, czy zwrotnica 
przybrała wymagane położenie. Jeżeli okienko kon- 
troine nie da mu takiego zapewnienia, nastawniczy 
powinien utrzymać sygnał w położeniu „stój“ do 
czasu, aż uda mu się doprowadzić zwrotnicę do Wy- 
maganego położenia. Jest to wystarczające dla bez- 
pieczeństwa ruchu. Koleje francuskie poszły jednak 
dalej i w odniesieniu do zwrotnic, na które pociągi 
wjeżdżają z dużą szybkością, zastosowały kontrolę 
iglicy z zależnością: jeżeli z jakiegokolwiek powodu 
zwrotnica nie przybierze położenia zgodnego z usta- 
wieniem dźwigni, wówczas urządzenia zalezności nie 
pozwolą nastawniczemu na podanie sygnału. Urzą- 
dzenia zależności składają się z elektrycznej zastawki 
dźwigniowej, zasiianej prądem, przechodzącym przez 
kontakt, umieszczony na samej iglicy w zwrotnicy. 


Niektóre nowoczesne instalacje posunęły się 
jeszcze dalej i w miejsce opisanej zależności wpro- 
wadziły kontrolę z zależnoscią stałą. Nastawniczy 
nie tylko nie może tutaj podać sygnału, jeżeii iglica 
mie docisnęła swego ostrza, lecz co więcej, gdyby 
iglica po podanym już sygnale przestała przylegać 
do opornic — wówczas sygnał ustawi się samoczyn- 
nie w położenie „stój“. Tego rodzaju kontrola z za- 
leżnością stałą jest stosowana szczególnie w na- 
stawniach silnikowych, o których niebawem będzie 
mowa. 


RODZAJE NASTAWNI 


Nastawnie mogą być różnych typów. W zasadzie 
dzielą się na: mechaniczne, w których przestawianie 
zwrotnie i sygnałów odbywa się siłą rąk człowieka za 
pośrednictwem pędni i silnikowe, w których urządze- 
nia przestawiane są pracą motorów, najczęściej 
elektrycznych. Dźwignie w nastawniach silnikowych 
są niewieskich rozmiarów, gdyż są one w istocie tyl- 
ko -elektrycznymi przełącznikami. Dźwignie w na- 
stawniach silnikowych mogą być pojedyncze i grupo- 
we. Pierwsze z nich są środkami dyspozycy jnymi, 
podobnymi do dźwigni w nastawniach mechanicz- 
nych; każdemu sygnatowi i każdej zwrotnicy odpo- 
wiada w tym przypadku osobna dźwignia. Dźwignie 
grupowe wychodzą z innego założenia; nastawniczy 
nie dysponuje tutaj osobną dźwignią dla każdego 
sygnału lub zwrotnicy, lecz jedną dźwignią dla całe- 
go danego przebiegu. Przestawienie jednak tylko 
dźwigni ustawia we właściwym położeniu wszystkie 
zwrotnice, po których ma przebiec pociąg i podaje 
wszystkie sygnały, upoważniające do przejazdu te- 
go pociągu. Dźwignie grupowe spotykamy w nowo- 
czesnych nastawniach, wyposażonych w urządzenia 
zależności wszelkiego rodzaju; dają przeto maxi- 
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mum bezpieczeństwa ruchu przy niezwykłej spraw- 
ności i szybkości obsługi. 

Dźwionie orunoawe sa w zasadzie francuskiego po- 
chodzenia. Przedstawiają liczne tvnv pod wzoledem 
konstrukcii i wvoladn zewnetrznean. Niektóre. są 
pradziwvmi dźwioniami, . niewielkich rozmiarów 
wntawdzie. lub nodabnvmi do dźwioni w nastaw- 
niach machanicznvch. Inne maia wvolad szczesólny 
1 sa raczej klamkami. Inne jeszcze podobne sa da ou- 
zików luh maretek i rozmieszczone sa na schamatv- 
cznym planie okregu nastawni, co wielce ułatwia pra- 
ce nasławniczego. 


OBSERWOWANIE SYGNAŁÓW: WIDOCZNOŚĆ 


Zwiekszenie szybkości pociaców, powiekszenie roz- 
miarów lokomotvwy. duża ilość svonałów itd., utrud- 
niają coraz wierai maszvniście obserwowanie svona- 
łów. Postulat widoczności wvmaca. bv svenałv bv- 
łv dnbrze utrzymane. o świeżych barwach. czystvch 
szkłach. bv umieszczone były w punktach, gdzie 
żadne nrzesłonv. iak domv. drzewa, wvkopy na łu- 
kach, nie przeszkadzaja w ich obserwacji. 


Posługiwanie sie svonałami Świełlnvmi jest ied- 
nym z neihardziej skutecznych sposobów, windacvch 
do nomnieiszenia liczhv svonałów, Już wyżeł hvła 
mawa o tvm, jakia zaloty nosiadaja svonały świetlne 
adnośnie niezawodności w funkcianowanin Jest rze- 
cza jasna, że iednolitv svonał świetlny. który 
w newnvm określonym momencie dajie emoszvniście 
tiko jodna wskazania zasłania może kilka svona- 
łów mechanicznych. Ota przykład: przy posterunki! 
ną szlak widać czesto dwa svonałv nhnk siehie, se- 
mafar i svonał ostrzecawczy posterunki nasłepnemo. 
Sa ło svonałv mechaniczne. dajace każdy tvlkn. jedno 
wskazanie: stad  maszvnista snnostrzec mnże dwa 
wskazania. z których wvbrać musi ważnieisze i do 
ninen sie zastnanwać, Inżeli nn. doirzv semafor zam- 
kniety, nie może liczyć sie z svsenałem ostrzesaw- 
czym zamknietym lub nodanvm. Naitrafniejszvm byv- 
łobv bv svonał ostrzegawczy w tvm przypadku no 
hrosłu znikł Tak właśnie uczvniono. zasłenułac taki 
zesnół somafar-svonaf ostrzeoawczy jednym tylko 
syenałem świetlnym o trzech wskazaniach: 

świałln czerwone odv semafor jest zamknię- 
tv; nołożenie svenału ostrzewawczego, odnoszaceco 
sie do nastepnego semaforu, nie jest przy tym uwido- 
cznione; 

światło żółte. gdv semafor jest podany, 


a sygnał osłrzesawczy, odnoszacy się do następne- 
go semaforu, wskazuje ostrzeżenie; 


światło zielone. gdv semafor i sygnał ostrze- 
gawczy sa równocześnie podane, 


Trudno jest nieraz umieścić svgnały świetlne 
w dobrych warunkach widoczności. Także mgła 
j deszcz sa duża nrzeszkoda. Od dawna przeto wy- 
łaniało sie zasadnienie, jak pomóc maszvnistom 
w tym kierunku. a w szczesólności zwrócić im 1wa- 
oe na to. że zhliżaja sio do svsnału zamknięteso. 
Chodzi oczywiście o svenał ostrzesawczy, gdyż 
przy svsenale kwadratowym lub semaforze pociag 
może bvć już zhyt blisko przeszkody. bv maszynista 
mógł jeszcze załrzvmać pociag we właściwym miej- 
sc. o ile nie widział sygnału ostrzegawczego. Urza- 
dzenia dźwiękowe, jak petardy, dzwonki itp., urucha- 


miane w pobliżu svgnału zamkniełego, dawałv wvni- 
ki nienewne i zakłócałv spokój okolicznym mieszkań- 
com. Prohlem ten usiłowano przeto rozwiazać przy 


pomocy urządzeń do powtarzania svenałów: urza- 
dzenia takie, zainstalowane na lokomotywie, maią 
zwrócić uwage maszyniście, że minął zamknięty 


sygnał ostrzegawczy. 


Żadne inne urzadzenie zabeznieczajace nie wvwo- 
łało wiekszej różnicy zdań. Samą zasade takich 
urzadzeń poddawano iaknajostrzejszei krytyce. Pad- 
noszono w szczególności, że przv braku urzadzeń 
do powtarzania svgnałów maszvnista przykłada nie- 
watnliwie znacznie wiecej uwagi do obserwowania 
sygnałów, powodowany zarówno sumiennościa za- 
wodowa. jako też obawa o własne beznieczeństwo; 
obecność anaratu do powtarzania. svenałów zmniej- 
sza natomiast uwasę maszynisty, który przyzwycza- 
ja się do polegania nie na sobie, lecz na aparacie. 
Nie mia!tobv to wiekszego znaczenia. gdyby aparat 
był niezawodny; skonstruowanie jednak aparatu pew- 
nie działającego jest rzeczą bardzo trudna. 

Oto jak „zdołano rozwiązać to zagadnienie: 


POWTARZANIE SYGNAŁÓW 


Pierwsze aparaty do tego celu posiadały prze- 
kładnię mechaniczną. Pedał umieszczony między to- 
kami szyn zwiazany był z sygnałem ostrzegawczym: 
w ten sposób, że przy sygnale podanym, pedał jest 


Ryc. 3. — Krokodyl i powtarzanie sygnałów na lokomotywie. 

Widać między tokami szyn toru środkowego „krokodyla“ pod 

okrągłą tarczą czerwoną. umieszczoną u konca poprzeczki. obok 

semaforu. O okrągłej tarczy czerwonej (dia przejazdów „na 

wzrok“) nie było mowy w tym artykule, gdyż sygnał ten 
znika z ważniejszych linii, 


opuszczony przy mijaniu sygnału podanego nie dzia- 
ło się przeto na lokomotywie nic, Przy sygnale zam- 
kniętym, pedał był podniesiony i uderzał w „zwisak“ 
umieszczony pod parowozem, przesuwając prze- 
kładnię mechaniczną, umocowaną nad: zwisakiem; 
przesunięta przekładnia uruchamiała urządzenie do 
powtarzania sygnałów. Aparaty takie nie wytrzyma- 
ły jednak próby praktycznego zastosowania. 

Około 1880 roku ukazał się w północnej Francji 
aparat do powtarzania sygnałów, oparty na kon- 
takcie elektrycznym, a działający następująco: na to- 
rze, między tokami szyn, w pobliżu sygnału ostrze- 


580 
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gawczego, umieszczona jest nieruchoma bryła me- 
tałowa, zwana „krokodylem“, ponieważ przy pewnej 
dozie imaginacji przypomina krokodyla, ułożonego 
w poprzek podkładów (ryc. 3). Krokodyl połączony 
jest z baterią elektryczną za pośrednictwem kon- 
taktu, uruchamianego przez sygnał; gdy sygnał 
ostrzegawczy jest zamknięty, wtedy krokodyl znaj- 
duje się pod napięciem elektrycznym. Lokomotywa 
posiada u spodu między kołami umocowaną trwale 
szczotkę metalową (ryc. 4), która w trakcie mijania 
krokodyla, ociera się o niego. Jeżeli sygnał jest po- 


je . raner 


Ryc. 4 — Szczotka pod lokomotywą zapewnia w czasie prze- 
jazdu kontakt z krokodylem. 
Na prawo od koła widać szczotkę złożoną z płytek metalowych 
które w czasie jazdy ocierając o wszystkie krokodyle. Na pra- 
wo i PRO szczotki widać przewód elektryczny, którym 
prąd z krokodyla doprowadza się ky aparatury powtarzającej 
sygnał, 


dany, nie dzieje się. na lokomotywie nic; jeżeli na- 
tomiast jest zamknięty, szczotka zbiera prąd, który 
na lokomotywie uruchamia osobną syrenę, alarmują- 
cą maszynistę. , 

Urządzenie powyższe działa zazwyczaj dobrze; 
jego słabą stroną jest fakt, że dla powtórzenia na 
lokomotywie zamkniętego sygnału potrzebny jest 
przepływ prądu. Stąd duże prawdopodobieństwo za- 
wodu na skutek uszkodzenia baterii, przerwania 
przewodu, złego kontaktu wskutek obiodzenia kroko- 
dyla itp; jeżeli maszynista nie dostrzegł sam zam- 
kniętego sygnału, aparat nie zwróci na to jego uwa- 
gi. Przez dłuższy czas nie umiano sobie z tym pro- 
blemem poradzić i dopiero po wojnie 1914 — 1918 
opisany system powtarzania sygnałów rozpowszech- 
niono we Francji, przy zastosowaniu jednak nastę- 
pujących środków ostrożności: 

gdy maszynista zbliża się do zamkniętego sygnału 
ostrzegawczego, powinien przed minięciem sygnału 
nacisnąć osobny „przycisk czuwania“ na dowód, że 
widział sygnał (ryc. 5); takie naciśnięcie przycisku 
rejestrowane jest osobnym znakiem „czuwania na 
taśmie papierowej w szybkościomierzu, znajdują- 


wprowadzono w 


cym się na wszystkich lokomotywach. Każdy mija- 
ny, zamknięty sygnał ostrzegawczy jest ponadto no- 
towany na tej samej taśmie innym znakiem, odmien- 
nym od znaku czuwania. Taśmy papierowe kontrolo- 
wane są dokładnie po powrocie lokomotywy do swej 
parowozowni i w razie stwierdzenia, że znak „czu- 
wania“ nie poprzedza znaku miejsca zamkniętego 
sygnału ostrzegawczego, maszynista pociągany jest 
do odpowiedzialności. Doświadczenie wykazuje, że 
powtarzanie sygnałów na lokomotywie, uzupełnione 
pizedstawioną wyżej kontrolą, daje jak najlepsze 
wyniki. 

Istnieją już aparatury doskonalsze od powtarzania 
sygnałów sposobem krokodyla, w których między 
lokomotywą, a aparatem dyspozycyjnym, umieszczo- 
nym na szlaku, nie ma żadnego kontaktu material- 
nego, a przekazywanie odbywa się sposobem in- 


Ryc. 5. — Szybkomierz, systemu Flaman. 
Aparat umieszczony jest na lokomotywie, na wysokości oczu 
maszynisty, za kurkami uruchamiającymi hamulec powietrzny; 
w górnej części aparatu znajduje się mały „przycisk czuwania* 
który maszynista powinien nacisnąć przy mijaniu zamkniętego 
sygnału ostrzegawczego. Poniżej widać tarczę szybkomierza, 
u samego zaś dołu aparatu taśmę papieru, na której aparat za- 
pisuje automatycznie szybkość pociągu w czasie każdego mn- 
mentu przejazdu, mijanie zamkniętych sygnałów ostrzegaw- 

czych i naciskanie przycisku czuwania. 


dukcji elektrycznej; we Francji nazywa się je często 
„krokodylem indukcyjnym*. Aparaty takie są bar- 
dzo kosztowne; z uwagi na to, że zwykłe „krokody- 
le“ dają dobre rezultaty, zastąpienie ich krokodylami 
indukcyjnymi nie jest na razie aktualne, Wprowadze- 
nie krokodyli indukcyjnych może natomiast być bra- 
ne w rachubę na liniach, na których dotychczas nie 
ogóle powtarzania sygnałów. 
Z tych powodów wprowadziło je ostatnio metro pa- 
ryskie na linii de Sceaux; także na niektórych liniach 
zagrąnicznych można się z nimi spotkać. 


Jeszcze dalszym krokiem w tym kierunku jest 
wprowadzenie automatycznego hamowania pociągu 
w przypadkach, oczywiście bardzo rzadkich, kiedy 
maszynista z jakiegokolwiek bądź powodu nie hamu- 
je, chociaż aparat do powtarzania sygnałów ostrzegł 
go, że pociąg minął zamknięty sygnał. 
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HAMOWANIE AUTOMATYCZNE 


Z tych samych przyczyn, jak to ma miejsce 
w przypadku powtarzania sygnałów, hamowanie 
automatyczne należy rozpocząć już przy mijaniu 
zamkniętego sygnału ostrzegawczego. Rozwiązanie 
tego zagadnienia nie byłoby rzeczą zbyt trudną, gdy- 
by każdy pociąg po zamkniętym sygnale ostrzegaw- 
czym miał być zatrzymany przed sygnałem kwadra- 
towym lub semaforem. Tak jednak nie jest; zdarza 
się często, że maszynista, minąwszy żółte światło 
ostrzegawcze, może ponownie rozwinąć pełną szyb- 
kość, dostrzegając zdaleka na następnym sygnale 
zielone Światło wolnej drogi. Pozostają przeto dwa 
rozwiązania: 

a) umożliwić, a tym samym upoważnić maszy- 
niste do anulowania automatycznego hamowania, 
jeżeli dostrzeżone następne sygnały dają zapewnie- 
nie wolnej drogi. . Pociąg byłby wtedy zależny od 
ewentualnego błędu maszynisty, a cały system miał- 
by przewagę nad zwykłym powtarzaniem sygnałów 
tylko w tym jednym przypadku, gdyby i maszynista 
i palacz naraz zachorowali lub zmarli, nie mogąc 
wskutek tego uruchomić hamowania przy mijaniu 
zamkniętego sygnału ostrzegawczego. O ile wiado- 
mo, tego rodzaju wypadek nie zdarzył się jeszcze na 
kolejach francuskich. W tych warunkach korzyści 
automatycznego hamowania są problematyczne, 
a wydatek na instalację może być wykorzystany dla 
potrzeb pilniejszych. Niektóre koleje amerykańskie, 
które zainstalowały hamowanie automatyczne, de- 
montują je, ulepszając jednocześnie urządzenia do 
powtarzania sygnałów na lokomotywach. 


b) Kontrolować przejazd pociągu na odcinku od 
zamkniętego sygnału ostrzegawczego do nastepnego 
sygnału kwadratowego lub semaforu w szczególności; 
I) nie dopuścić dp hamowania automatycznego, je- 
żeli maszynista sam zacznie hamować, 2) nie po- 
zwolić na interwencję hamowania automatycznego 
przed zatrzymaniem się pociągu, chyba, że hamowax 
nie maszynisty jest wyjątkowo niedostateczne. Ha- 
mowanie automatyczne tej konstrukcji przewyższa 
oczywiscie znacznie rodzaj hamowania automatycz- 
nego, opisany przedtem; nie trzeba jednak dodawać, 
że aparaty takie są bardzo skomplikowane, misterne 
i kosztowne. Zainstalowano je na niektórych liniach 
Ameryki Północnej; z krajów europejskich przyjęły 
je tylko Niemcy w 1939 r. Należy jeszcze odczekać 


Zwalczanie dymu parowozowego 


W Stanach Zjd. A. P. istnieje stałe stowarzyszenie 
Smoke Prevention Association of America zajmujące 
się wyłącznie zagadnieniem zwalczania dymienia pa- 
rowozów. Uznając ważność tego zagadnienia, współ- 
pracują z nim władze stanowe, zarządy miejskie i ko- 
lejowe. 

Na regularnie odbywających się konferencjach 
omawia się sprawy szkolenia personelu obsługujące- 
go i naprawiającego parowozy w kierunku uświado- 
mienia ważności dobrego spalania paliwa i nauczenia 
metod postępowania, 

Sam wysiłek personelu nadzorczego i wykonaw- 
czego, przy najlepszej wóli, nie wystarcza, wobec 
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kilka lat przed wydaniem ostatecznej oceny ich war- 
tości. 
WYNIKI 

Po tym krótkim przeglądzie nasuwa się nieodpar- 
cie pewne p$tanie. Jakie są mianowicie wyniki tych 
wszystkich wysiłków, podjętych dla zapewnienia bez- 
pieczeństwa ruchu pociągów? 

Stwierdzić można bez wahania, że wyniki są do- 
skonałe i pracownicy kolejowi mają wszelkie prawo 
być z nich dumni. Nie należy zapominać, że pociągi 
przewożą podróżnych masowo i jeden tylko wypadek 
może pociągnąć dużą liczbę oliar. Gdy,się porówna 
liczbę wypadków z liczbą przewiezionych podróż- 
nych, lub lepiej jeszcze pasażerów, to stosunek ten 
jest naprawdę znikomy. Biorąc za podstawę dane 
statystyczne z ostatnich pięciu lat przed wojną 
(1934 -- 1938), widzimy, że liczba podróżnych zabi- 
tych we Francji na skutek różnego rodzaju wypad- 
ków kolejowych w stosunku do pasażerów przed- 
stawia się jak jeden do miliarda. W tej skali, gdyby 
np. lotnik mógł każdego dnia, bez wyjątku, oblecieć 
ziemię nad. równikiem (40.000 km), musiałby latać 
więcej niż 60 lat, by osiągnąć liczbę miiiarda kilome- 
trów i spotkać sie z wypadkiem. 

Tłomaczył Włodzimierz Patlikowski. 


OD REDAKCJI 


Powyższy artykuł dotyczy sygnalizacji i urządzeń 
bkezpieczeństwa ruchu pociągów, stosowanych na ko- 
lejach francuskich. 

Sygnalizacja kolei francuskich różni się nieco od 
sygnalizacj na PKP.: I tak np. sygnały główne na ko- 
lejach francuskich są dwóch rodzajów. Jako sygnał 
ważniejszy stosowana jest prostokątna tarcza kwa- 
dratowa, a w nocy 2 światła czerwone. Jest to głów- 
ny sygnał „stój“ bezwzględny. Prócz tego stosowane 
są semafory zbliżone kształtem do naszych semafo- 
rów i w nocy posiadające jedno Światło czerwone, 
które zasadniczo ustawione są jako semafory odstę- 
powe na szlakach i przy przejeździe, których stoso- 
wane są łagodniejsze rygory. 

Również i system bezpieczeństwa ruchu  pocią- 
gów różni się n'eco od naszego systemu. W zasa- 
cze jednak urządzenie bezpieczeństwa kolei francu- 
skich aczkolwiek różnią się, lecz nie odbiegają od 
urządzeń naszych kolei. Jednakowe bowiem potrze- 
by zrodziły podobne rozwiązania. 


czego konstruktorzy i pracownicy przemysłu budowy 
parowozów również zostali wciągnięci do tej akcji. 
Oczywiście przy tym naukowe badania odgrywają 
pierwszorzędną rolę. 


Wyniki tych zorganizowanych wysiłków są bar- 
dzo dobre np. w r. 1915 w Chicago udział parowozów 
w zadymianiu powietrza wynosił 22,6%, natomiast 
w 1939 już tylko 10,15%, 


. Fa. Westinghouse Air Brake Co. zbudowała i za- 
instalowała na setkach parowozów urządzenia do bez- 
dymnego spalania, przedstawione na rysunku. 


Zastosowano tutaj wtłaczanie powietrza do skrzy- 
ni ogniowej ponad ogień, co należy uznać za najracjo- 
nainiejszy środek do uzyskania dobrego spalania. 

Dotychczas największą wadą tego rodzaju urzą- 
dzeń była ręczna obsługa. Przeciętny palacz nie ma 
aostatecznej ilości czasu na regularne dawkowanie 
powietrza i w rezultacie trzyma przyrząd w ruchu bez 
przerwy, 


Oczywiście spalanie polepsza się, jednak kosztu- 
je do dużo węgla i pary. Utrzymywanie w stałym 
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Działanie przyrządu: 


Drzwiczki ogniowe otwarte, Dmuchawka włącza 
się automatycznie. Zbiornik nape.niony powietrzem 
sprężonym. Drzwiczki zamknięte. Para dopływa do 
dysz powietrznych i wtłacza powietrze, Dmuchawka 
działa nadal. Czas wtłaczania powietrza wynosi ok. 
30 sek. do 3-4 min. 


Im dłużej drzwiczki otwarte, tym dłużej będą dzia- 
łały dysze powietrzne tzn. im więcej węgla, tym wię- 
cej powietrza wtłoczonego. 


„ag, 
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Schemat urządzenia na parawozie do bezdymnego spalania, 


Znaczenie liczb na schemacie: 

Napisy: 1. do dmuchawki 

2. „ zbieralnika pary 

3. „ skrzynki suwakowej 

4. „ dysz powietrznych nad ogniem 
5. Zawór do przedmuchiwania 

6 powietrzny 

7 p ręczny 

komb. zawór zamyk. dławikowy z ot- 
workiem 24 mm 

9. Zawór parowy 

10. odcinający dopływ powietrza 


8. 


ruchu takiego przyrządu kosztuje ok. 10% spalonego 
węgla, natomiast automatyczny przyrząd rednkuje 
koszt do 1% węgla. 

Nadto unika się miejscowego oziębienia ognia 
oraz uniemożliwia się wyrzucenie płomieni podczas 
otwierania drzwiczek ogniowych. 

Z powyższych względów zastosowano samoczyn- 
na kontrolę działania przyrządu. 

Na rysunku widzimy szereg zaworów powietrzno- 
parowego systemu sterowania przyrządu. 


11. zawór do operowania dyszami, w bud- 
ce maszynisty 

7 odcinający 
komb. zawór odcin. i dławtkowy 
główny zbiornik pow. spręż. 
do drzwiczek ogniowych 
przekaźnikowy zawór powietrza 
złączka do dławika ładującego 
zbiornik regulujący czas wtłaczania po- 
wietrza 
przewody powietrzne 
parowe 


i2 
13. 
14. 
15. 
16. 
I7; 
18. 


MQ: 
20. 


Zawór A jest sterowany powietrzem z cylindra 
przy drzwiczkach, 
Powietrze z głównego zbiornika dostaje się: 
I) do zaworu B, który natychmiast zamyka dopływ 
pary do dysz, 


2) do zaworu C otwierającego dopływ pary do dmu- 
chawki, 
3) do zbiornika (F), regulującego czas wiłaczania 


powietrza przez dawik D. „D“ będzie ładował 
przez czas otwarcia drzwiczek. 
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Teraz para dopływa do dmuchawki przez 24 mm 
otwór w zaworze E, przy czym 'ysze są nadal nie- 
czynne. 

Po zamknięciu drzwiczek zawór A wraca do nor- 
malnego położenia i pozwala na szybkie wysyłanie 
powietrza z górnej części B. Część parowa zaworu 
B otwiera się i uruchamia dysze. Ciśnienie w zawo- 
rze C trzyma go otwarty przez. określony czas i pa- 
ra będzie przepływać do dmuchawki i dysz. Á 

Gdy ciśnienie powietrza w F osiągnie 0,4 kg/cm? 
zawór C zamyka się i przepływ pary ustaje. 

Zawór C jest uruchomiony parą o ciśnieniu pary 
odlotowej i wyłącza automatycznie dmuchawkę, gdy 
para odlotowa wytworzy ciąg równy wytworzone- 
mu przez dmuchawkę. 

Daje to oszczędność pary i zabezpiecza przed wy- 
rzucaniem płomieni i gazów przez szczeliny zamknię- 
tych dzwiczek podczas działania dysz. 

Ręczny zawór H służy do uruchamiania dysz pod- 
czas postoju parowozu w parowozowni. 

Ręczny zawór K służy do operowania dmuchawką 
i dyszami w razie potrzeby pod warunkiem, że 
drzwiczki są zamknięte i ciśnienie pary w skrzynce 
suwakowej nie przekracza 3,8 kg/cm. 

Zadaniem tego przyrządu jest pomagać obsłudze 
w zwalczaniu dymu w sposób bezpieczny, ekonomicz- 
ny i bez szkody dla innych czynności związanych 
z obsługą parowozu. Jednak całkowite wyeiiminowa- 
nie dymu będzie prócz tego zależało od inteligentnej 
współpracy drużyn parowozowych, palaczy i nawet 
ładowaczy węgla i oczyszczaczy. O 

„Railway Age“ 13 lipca 1946 


WAGONY Z FLUORYZUJĄCYMI LAMPAMI 


,. Towarzystwo Wagonów Sypialnych we Francji 
wprowadziło ciekawą nowość do oświetlenia swoich 
wagonów, a mianowicie lampy fluoryzujące. Rozłado- 
wanie prądu w parze rteci o niskim ciśnieniu wywo- 
łuje słabe promieniowanie świetine, natomiast b. silne 
promieniowanie ultrafiołkowe, pobudzające do świe- 
cenia cienką warstwę substancji na wewnętrznej po- 
wie: zchni rurki. t 
W porównaniu ze zwykłym oświetleniem żarówko- 
wym rurki tluoryzujące mają następujące zalety: 
a) wydajność śwżetina jest czterokrotnie większa, 
) biask słaby, 
) doskonała jakość światła, 
) prostolinijny kształt pozwalający na dostosowa- 
) nie rurek do nowoczesnych kształtów i ozdób, 
e) czas pracy trzykrotnie dłuższy (3000 g.) 
| Powyższe zalety pozwalają nawet przypuszczać, 
że rurki fluoryzujące wyprą całkowicie” żarówki pra- 
cujące na sieci prądu zmiennego. 

Natomiast w wagonach kolejowych sprawa ta nie 
przedstawia się tak wyraźnie i wymaga potwierdzenia 
przydatności przez doświadczenia. 

Największą trudnością do pokonania jest pow- 
szechne stosowanie w wagonach kolejowych wyłącz- 
nie prądu stałego o napięciu 24 V. Do nowego rodzaju 
oświet.enia nie można użyć bezpośrednio prądu stałe- 
go i koszt instalacji przetwarzającej na prąd zmienny 
może zniweczyć uzyskane korzyści. Nadto, samodziel- 
ne źródło prądu zmiennego nigdy jeszcze nie było sto- 
sowane w wagonach kolejowych. 


b 
c 
d 


Wykonanie praktyczne przeprowadzono w całko- 
wicie metalowym wagonie resłauracyjnym, gdzie 
umieszczono sześć 22,5 watowych rurek o długości 
l m. każda. Umocowano je do sufitu, układając 
w prostokąt dający 6900 lumenów przy napięciu 220 V 
zarówno w czasie postoju jak i podczas jazdy. 

Poszczególne obwody są połączone z tablicą roz- 
dzielczą z .2 głównymi przerywaczami typu obroto- 
wego. Jeden z nich obsługuje obwód prądu stałego, 
drugi obrót prądu zmiennego. 

Dotychczasowa prądnica prądu stałego, boczniko- 
wa o mocy 2250 W regulator napięcia i bateria oło- 
wiana o 12 ogniwach zostały zachowane. 

Dodano prądnicę prądu zmiennego napędzaną sil- 
nikiem bocznikowym. Uruchamianie prądnicy nastę- 
puje drogą włączenia baterii do obwodu prądu wzbu- 
dzającego silnika, tak że po powstaniu odpowiedniej 
siły elektromotorycznej w silniku zaczyna on napę- 
dzać prądnicę prądu zmiennego. 

Dokładnie jednostajną ilość obrotów zespołu utrzy- 
muje reguiator na końcu wału działający na wzbu- 
dzenie silnika. Częstotiiwość otrzymywanego prądu 
pozostaje za tym również zawsze ta sama, gdyż za- 
leży wyłącznie od ilości obrotów prądnicy prądu zmien- 
nego. 

W wyniku otrzymano znaczne polepszenie oświe- 
tlenia bez zwiększenia mocy prądnicy, przy czym 
zwiększenie ciężaru wagonu wyniosło 2%, co jest 
bez znaczenia. 

Jednak kwestię ciężaru trzeba oceniać inaczej. 

Chcąc bowiem polepszyć i wzmocnić oświetlenie, 
stosując zwykłe żarówki w tak'm stopniu, jak to uczy- 
niono za pomocą rurek fluoryzujących, trzebaby 
zwiększyć ciężar wagonu o 1010 kg.— Zatem wobec 
tego, że przy rurkach fiuoryzujących zwiększyliśmy 
ciężar o 2% od 54,1 t czyli o 135 kg wynikła raczej 
oszczędność wynosząca 1010 kg — 135kg = 875 kg. 

Otrzymane światło ma kolor biały, lekko 
różowawy. Zostaje łagodnie rezproszone po całym po- 
mieszczeniu, nie męczy oczu i nie daje cienia. 

Wytrzymałość rurek okazała się b. dobra nawet 
podczas gwałtownych wstrząsów wagonu, jak np. przy 
nagłym hamowaniu. 

Reasumując, można już stwierdzić, że istnieje 
możliwość techniczna wzmocnienia istniejącego oświe- 
tenia wagonu bez konieczności wymiany dotychcza- 
sowego urządzenia, i bez zwiększania ciężaru własne- 
go wagonu. Nadto przy dłuższym postoju można włą- 
czyć wagon do zewnętrznej sieci prądu zmiennego, 
co było niemożliwe przy prądzie stałym. 

, Urządzenie takie doskonale nadaje się dla pocią- 
gów-wystaw, sypiainych, hotelowych, sztabowych, sa- 
nitarnych, pocztowych itp. 

S. 8. 
(Bulletin de I'A. I. du Congrés d. Ch. d. Fer 
wrzesień 1946 r.) 


Przegląd pism 


Mechanik, miesięcznik techniczny, organ Central- 
nego Zarządu Przemysłu Metalowego i Sicwarzyszenia 
Inżynierów i Techników Mechaników Polskich. 

Po przeszło 6-letniej przerwie zasłużone dobrze ` 
Krajowi czasopismo techniczne „Mechanik“ wznowiło 
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swą działalność w lutym rb. Ustalenie właściwego kie- 
runku czasopisma po tak długiej przerwie nie byłe 
rzeczą łatwą. W pierwszych zeszytach obok prac i no- 
tatek technicznych umieszczono szereg artykułów pro- 
gramowych. Zgodnie z założeniami programowymi w 
ubiegłym półroczu utworzono osobny „Dział Normali- 
zacyjny”, ograniczając go na razie do działalności Ko- 
misji Techniki Warsztatowej, z biegiem czasu ma on 
objąć również inne zagadnienia, związane z przemy- 
słem metalowym. 

Następnie ujrzał Świat nowy dział: „Polska Ency- 
klopedia Mechaniki“ zasilana piórem naszych uczo- 
nych. W dziale tym w zeszycie nr. 7 — 8 z lipca — 
sierpnia rb. znalazły się następujące prace: Prof. dr. 
inż. Hubera o „Kinematyce punktu”, prof. dr. inż. W. 
Moszyński dał pojęcie o „Elementach Maszyn“, a prof. 
inż. J. Kunstetter, sklasyfikował „Silniki“. Prace te, spi- 
sane przez wybitnych fachowców-profesorów, utrzy- 
mane są jednak na poziomie dostępnym również dla 
techników. 

Ze zwgiędu na różnorodność przygotowania tech- 
nicznego czytelników i wszechstronność ich zaintere- 
sowań, objęcie zasięgiem takiego czasopisma jak „Me- 
chanik* wszystkich dziedzin wiedzy, z którymi ma do 
czynienia przemysł metalowy, nie było łatwe do prze- 
prowadzenia, bez zgubienia linii właściwego poziomu. 
Z tej trudności czasopismo usiłuje wyjść, tworząc od 
II półrocza rb. dział pod nazwą „Młody Mechanik*. 
Artykuły umieszczane w tym dziale będą utrzymane 
na poziomie dostępnym dla uczniów rzemieślniczych, 

W rozpatrywanym zeszycie znajdujemy w dziale 
„Młodego Mechanika“ 7 notatek, z których 3 pióra inż. 
W. Gwiazdkowskiego. Prowadzi on uczniów od „liczb 
norma.nych* do wskazówek jak ujmować „warszta- 
towe sposoby określania rodzaju stali szybkotnących'* 
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i jak stosować „Mechanizm różnicowy“ w obrabiar- 
kach. 

Eksperyment połączenia w jednym czasopiśmie 
wiadomości dostępnych dla całego Świata mechani- 
ków, poczynając od uczniów rzemieślniczych, kończąc 
na instruktorach fabrycznych i inżynierach jest niewąt- 
pliwie ciekawy. Należy życzyć, aby się udał w pełni. 


Z licznych prac umieszczonych w ogólnym działe 
nr. 7 — 8 „Mechanika* zasługują na uwagę pra- 
ce: inż. L. Jabłońskiego „Frezowanie narzędziami 
z ujemnymi kątami natarcia“. Jest to nowy typ na- 
rzędzi używany w Anglii i Ameryce, inż. K. Szopskie- 
go „Wykrojniki”*, autor objaśnia procesy zachodzące 
przy wykrawaniu, wskazówki b. pożyteczne, bo nie- 
znane w naszej literaturze fachowej. T. Dobrzańskiego 
„Wiertła kręte", podane są zalety tego typu narzędzi, 
oraz jego wady, dające się usunąć przez korekcje os- 
trza, S. Mackiewicza „Frezowanie żłobków klino- 
wych" i inż. K. Ochęduszki „O gładkości powierzchni 
obrabianych skrawaniem“. 


Z uznaniem powitać należy zapoczątkowanie poda- 
wania poprawnego słownictwa ilustrowanego rysun- 
kiem, określającym dany przedmiot. Dział ten nosi 
wymowną nazwę „Polacy Mechanicy mówią po pol- 
sku”, 

Urozmaiconą treść zeszytu wypełniają: pomysły i 
wskazówki praktyczne, przegląd czasopism technicz- 
nych, kronika i bibliogralia. 

Na czoło poruszanych zagadnień trochę jednostron- 
nie, lecz świadomie wysunięto zagadnienia techniki 
warsztatowej. Inne dziedziny techniki czekają swej ko- 
lei, bądź w „Mechaniku*, bądź w czasopismach spe- 
cjalnych poświęconych spawaniu, odłewnictwu, gospo- 
darce ciepinej itd. 


Prenumerata „Przeglądu Komunikacyjnego" na pierwsze półrocze 1947 roku 
wynosić będzie zł. 360.— 


Zgłoszenia na prenumeratę prosimy kierować do Administracji w Łodzi, 
ul. Piotrkowska 12l, m. 10. Telefon 265.22. Wpłaty na konto PKO. nr VII — 127. 
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Ekonomia 


Couvć R. — Die Eisenbahn Gutabfertigung. Leipzig 
1943. T. 1: s. 291 II. 5539 
Mobilizacja wnutrennich resursov na żeleznodorożnom 


transportie. Moskva 1945 s. 269 IL 5279 
Technika 

Babiczkov, Egorczenko — Tiagovyje rasczety. Moskva 

1940 s. 273 Il. 5265 
Baulin I. — Lubrikacija relsov na żeleznodorożnych 

kriwych. Moskva 1945 s. 34 I. 604 
Bolonin, Tepljakow — Opyt oteplenija parovozov dro- 

vami. Moskva 1945 s. 36 I. 605 
Bizanov S. — Rabota sirełocznika. Moskva 1945 s 88 1.258 
Draney J. — Diesel locomotives electrical equipment. 

Chicago 1944 s. 388 II. 5638 
Draney J. — Diesel locomotives mechanical equipment. 

Chicago 1944 s. 472 II. 5639 
Gereik, Żerebin — Izobreienija v putevom choziaj- 

stvie. Moskva 1945 s. 162 II. 5263 


1946 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 


Grobov V. — Rukovodstvo osmotrszczika vagonov. 

Moskva 1945 s. 247 I. 245 
Kak rabotat” zimoj parovozniku. Moskva 1946 s. 79 I. 248 
Kak rabotať zimoj putiejcu. Moskva 1946 s. 39 I. 607 
Mac Auliffe — Railway fuel. New York 1927 s. 468 II. 5643 
Manson A. — Railroad electrification and the electric 

locomotive. London 1925 s. 332 Il. 5635. 
Mozer W. — Budowa parowozów. Lwów 1924 T. I 

s. 185 II. 5650 
Perfiljev V. — Układczik puti w moskovskom metro- 

politene. Moskva 1941 s. 283 II. 5430 
Racionalizatorskije  predłożeniaa po  prisposoblenijam s 

dlja remonta parovozov. Moskva 1945 wyp. 5 

s. 8 IM. 2562 
Raymond W. — The elements of railroad engineering. 

New Ycrk 1937 s. 406 II. 5641 
Soncles W. — Field engineering. New York 1945 V. 

1—2 1. 404 
Sereda A. — Propusk viesiennich i livnievych vod na 

żeleznych dorogach. Moskva 1943 s. 82 II. 5287 
Silcex L. — Mastering momentum. New York. 

1941. s. 274. II. 5644 
Sosenkin L. — Oborot vagona. Moskwa 1944 s. 34 I. 608 
Spravocznik po vremiennomu vosstanovleniju żelezno- 

dorożnych mostov. Moskva 1943 s. 395 I. 244 
Teodorowicz Fl. — Parowóz. Poznań 1924 s. 285 II. 5651 
Treger — D. — Elektrożezłowoj apparat. Moskva 1944 

s. 63 I. 609 
Webb W. — Railroad coństruction. New York 1945 

P. 1—2 I. 405 
Zimmermann H. — Die Berechnung des Eisenbahn 

Oberbaues. Berlin 1941 s. 308 IT. 5525 
Zorochevicz, Siłajev — Konstrukcija i remont elektri- 

czeskoj apparatury mołtorwąigonnogo podviżno- 

go soslava. Mąskva. 1940 s. 683 II. 5261 

Turystyka 
Bołdyrev S. — Turistskaja rabota na predprijatii. Mos- 

kva 1939 s. 15 1. 633 
Erkov M. — Łyżnyj turizm. Moskva 1939 s. 13 I. 636/1 
Fularski M. -— Zagadnienie ruchu turystycznego. War- 

szawa 1935 s. 128 II. 5639 
Samodiejatielnyj turizm. Moskva 1937 s. 7 Ił 651 
Sputnik turista. Moskva 1940 s. 633 1. 334 
Szołochov V. — Organizacija ekskursii. Moskva 1939 

s. 39 1. 632 
Vłasov A. — Vełosipiednyj turizm. Moskva 1939 s. 7 Ił636/3 

Il. DROGI KOŁOWE. MOTORYZACJA 
Eker L. — Benzynowy silnik samochodowy. Kraków 

1944 s. 95 ? II. 5649 
Jaśko E. — Znaki drogowe. Kraków 1946 s. 31 I. 665 
Micuta, Mac — Instrukcja obsługi samochodów Ford. 
Naturalne i sztuczne maleriały kamienne w budownic- 

twie drogowym. Warszawa 1939. Cz. 2 s. 148 II. 5519 
Piotrowski T. — Przepisy o ruchu pojazdów mecha- 

nicznych. Kraków 1946 s. 73 1. 406 
Prace drugiego Polskiego Kongresu Drogowego. War- 

szawa 1929 „ LIL. 5657 
Tuszyński A. —: Przepisy o ruchu pojazdów mecha- 

nicznych. Kraków 1946 Ts. 47 II. 1848/1 

IH. DROGI WODNE 
Aleksandrov A. —  Toplivo recznoga flota. Moskva 

1943 s. 54 1.618 
Freystedt Ą. — Der Elbe — Oder — Kanal von Tor- 

gau nach Maltóch. Liegnitz 1924 s. 76 TI. 2297 
Krannhals D. — Die Weichsel. Leipzig 1942 s. 53 HI. 1792/2 
Matakiewicz M. — Światowe drogi wodne a regulacja 

Wisły. Lwów 1921 s. 77 II. 5594 


Priłuckij A. — Rejdovyje raboty. Moskwa 1944 s. 70 II. 52380 
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IV. LOTNICTWO 
Challenge de tourisme internalional 1934. Warszawa 
4 Il. 5683 
Makowski, Roland — Komunikacja lotnicza. 1937 III. 2578 
Sznitzler R. — Luftverkehr. Berlin 1941 s. 39 HI. 1383/14 
CZĘŚĆ B. DRUKI NIEKOMUNIKACYJNE. 
DZIEŁA TREŚCI OGÓLNEJ 
Słowniki 
Bryczkowski L. — Słownik techniczny angielsko-polski. 
Warszawa 1938 t. 1—3 Il. 5659 
Haliczer J. — Słownik geograficzny. Tarnopol 1935 
s. 283 H. 5606 
Jakubowski W. — Słownik rosyjsko-polski i polsko-ro- 
syjski. Kraków 1946 cz. 1 s. 430 1. 407 


Węclewski Z. Warszawa 1884 


s. 693 II. 5570 
Zawiliński R. — Dobór wyrazów bliskoznacznych 
i jednoznacznych. Kraków 1926 s. 831 


— Słownik grecko-polski. 


1. 324 


Bibliografia 
Dąbrowska, Czarnecka 555 książek wydanych w okre- 
sie powojennym. Warszawa 1946 s. 80 


Spis czasopism wychodzących w Polsce w latach 1944— 
1945, Warszawa 1946 s. 51 2 MIL 2574 


11.5521. 


Prawo 


Balon A. — Nowe prawo rodzinne. Kraków 1946 s. 112. Il. 5526 


Berezowski C, — Organizacja Narodów Zjednoczonych. 

Lublin 1946 s. «l H 1739/17 
Bitner W. — Pewniki prawa. Warszawa 1932 s. 151 II. 5550 
Domański L. — Instytucje kodeksu zobowiązań. War- 

szawa 1936. Cz. 1—3 
Luguit L. — Kierunki rozwoju prawa cywilnego. War- 

szawa ly38 s. 173 II. 5173/8 


Litauer J. — Kodeks postępowania niespornego. Łódź 
1946 s. 105 H. 5666/1 


O metodzie wykładni prawa. Warszawa s. 98 . II. 5173/1 
Peretiakowicz A. — Kodeks polityczny. 1944 s. 155 Il. 5677/1 


Przepisy prawne z zakresu samorządu terytorialnego. 
Katowice 1946 s. 384 


Radbruch G. — Zarys filozofii prawa. Warszawa 1938 
s. 335 I. 5173/6 


Rundsteih S. — W poszukiwaniu prawa cywilnego. 
Warszawa 1939 s. 10 11. 5173/14 


Szydłowski R. — Siła i prawda. Kraków 1946 s. 104 Il 5173/15 
Trzebski, Chmarzyński — Publiczna gospodarka loka- 


lI. 5568 


Il. 5676 


lami. Łódź 1940 s. 189 II. 5672 
Woliński S. — Akt oskarżenia. Toruń 1946 s. 126 Il. 5674 
| 
Ekonomia. Handel 
Allen G. — British industries and their organisation. i 
London 1945 s. 3388 11. 5450 
Barciński F. — Podsławowe zasady ekonomiki. Poznań. 
1946 s. 95 Il. 5668 
Bernadzikiewicz T. — Mała reforma etatyzmu. Warsza- 
wa 1937 s. 144 LI. 5572 
Bernadzikiewicz T. — Zagadnienie rentowności gospo- 


darki państwowej. Warszawa 1932 s. 141—215 H. 5573 


Blinowski F. — Od panowania karteli ku gospodarce 

pianowej. Warszawa 1946 s. 37 II. 1861 
Cantillon R. — Ogólne rozważania nad naturalnymi 

prawami hanaiu. Warszawa 1938 s. 234 II. 5593 
Intercorima 1936. Międzynarodowe prawidła wykładni 

formuł handlowycn. Poznań 1946 s. 32 H. 1854/2 
Czekańska M. — Z biegiem Odry. Poznań 1946 s. 136 II. 5665 
Jastrzębowski W. — Gospodarka niemiecka w Polsce 

1939—1944. Warszawa 1946 s. 410 Il. 5520 
Karpiński M. — Ewolucja ideologii spółdzielczej. Lwów 

1939 s. 53 II. 1788/1 
Kautsky K. — Nauki ekonomiczne Karola Marksa. 


Łódź 1946 s. 283 II. 5661/1 
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Konopka J. — Położenie gospodarcze Polski - współ- 


czesnej. Warszawa 1949 s. 31 II. 1862 
Kossowska, Janicki — Księgowość amerykańska. Lu- 

bln 1946 s. 155 ll. 5689 
Młynarski F. — Proporcjonalizm ekonomiczny. War- 

szawa 1937 s. 187 ll. 5564 


Piron G. — Kryzys * kapitalizmu, Warszawa 1937 
s. 172 ll. 5173/10 
Podatek od wynagrodzeń. Łódź 1946 s. 34 l. 650 
Porty Gdynia, Gdańsk, Szczecin, Gdańsk 1946 s. 15 IE 1855 
Robertson D. — Pieniądz. Warszawa 1939 s. 212 ll. 5592 
Simmier, Wiśniewski — Towaroznawstwo nieorganiczne 
Kraków lydo s. 230 LI. 5669 
Sławiński I. — Zagadnienie gospodarcze Polski współ- 
czesnej. Warszawa iyoo s. 1/3 Il. 5548 
Stąchniuk J. — Panstwo a gospodarstwo. Warszawa 
lY39 s. 185 Il. 5551 
Taylor E. — O islocie spółdzielczości. Poznań 1946 
s. 50 Il. 1854/1 
lybor I. — Światowa gospodarka wełną. Łódź 1946 
s. 218 
Uwagi o organizacji przemysłu za granicą. Warszawa 
1939 $ ii 


H. 5673 
I, 5563 


Organizacja pracy: 


Bukowski B. — Organizacja pracy naukowej wśród in- 
zynierów buuowianych. Lwow ly54 s. l2 
Uilbretn b. — Suuum znięczenia. Warszawa 1946 

s. 37 HL 2577 
Wyszynski S. — Duch pracy ludzkiej. Włocławek 1946 
S. löy 


li. 1852 


Il. 5675 
Geologia 
Passendorier E. — Bogactwa kopalne ziem polskich. 
lorun lydo S. ŻY Il. 1857/1 
Passendurier 6. — budowa i życie skorupy ziemskiej. 
turua lydo S. ZU il. 1856/1 


Passenaorier E. — Przeszłość ziemi i metody jej ba- 
Uaiia. Lorun ly4o s.. Il. 1856/1 


Fizyka 
Adamczewski l. — Zarys fizyki współczesnej. Gdańsk 
lydo. Cz. 1--2 il. 5667 
} 
Technika 
Bałabuszyński A. — Ogólne wiadomości budowlane 
lv+U S. 402 11. 5662 
Bukowski B. — Zbiór wzorów i tablic dla żelbetnictwa. 
luuaiisk ly4u s. 2o HI. 2567 
Formen, bereciiungen und bautechnische źahlenta- 
Aen, INOluUnududci 1Y0Y S. Zou H. 1031 


Frommerp. — Hausinsiatauon. Leipzig 1943 s. 118 IL SbbZJI 


ULWLELH F. — mutate TUSZŁOWALIA iNUrALSKIĘ. War- 

Szawa lY4v S. oZ III. 2292 
Jankowski K. — Koboty ziemne. Lublin 1945 s. 241 ll. zaru 
Frzeupeski 5. — buuowriciwo Slasowe. Lubun 1946 

s. ddt IV. 3043 
Skoraszewski, Karnas — Tablice termiczne konstrukcji” 

buuowiaiiyci. Warszawa 1940 S. lv 11.5373/4 

Zagadnienia różne: 
Everitt W. — Communicauon engineering. New York 

1937 s. 727 11.5637 
Geissler W. — Kanalisation und Abwasserreinigung. ; 

Berun 1933 s. 5/8 IR 1193 


Hoeit W. — Die Meisterprüfung in Installateur- und 


Kiempner Handwerk. Berun 1949 s. 216 Il. 5437 
Kluz T. — Budowie żelbetowe. Warszawa 1946 s. 23 [1.2576 
Kuroczkin M. — Mechanizirovannoe proizvodstvo kon- 

strukcji dierievjannych mostov. 1943 s. 77 I. 243 


Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K. 
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Mechanical handling yearbook and  mannual. 1943. 

London 1943 s. 399 II. 5332 
Podręcznik inżynierski, Warszawa 1946, Zeszyt I 1. 422 
Quanız L. — Maschitenteile. Leipzig 1942 s. 281 li. 5499 
Mahr O. — Die Enstenung der Lynamomaschine. Ber- 

lin 1941 s. 159 1 5523 
Mathiessen — Die Pumpen. Berlin 1944 s. 138 IL 5029 
Muehlbrelt K. — Leitraden der Hernmeldetechnik. Ber- 

lin 1943 s. 100 Il. 5257 
Mutermilch, Olszewski — Wymiarowanie konstrukcji 

Staiowych. Warsczawa 1lyd6 s. 18 HI. 2575 
Nauck A. — Installation von Warmwasseranlagen. 

Leipzig 1933 s. 152 IL. 5528 
Pych M. — Miernictwo. Lublin 1946 s. 156 Li. 2269 


Utecht, Wagner — Lehrbuch für Gas-einrichter. Hanno- 
ver ly4ż s. 120 LI. 5433/33 


Thompson F. — Electric lrausporlalion. Seranton 1940 
1940 s. 427 II. 5645/1 

Zbichorski Z. — Przyrządy i uchwyty. Warszawa 1946 
k. 8, 10 nlb, III. 2571 
Historia. Polityka BZ 

Górski K. =- Krótkie dzieje Prus Wschodnich. Warsza- 
wa 1946 s. 92 H. 1754,2 

Grabski 5. — Na nowej drodze dziejowej. Warszawa 
1946 s. 98. Il. 568i 

Targ A. — Sląsk w okresie okupacji niemieckiej 1939— 
1945. Poznań 1946 s. 92 11. 5671 

Zilliacus K. — Między dwiema wojnami. Warszawa 
ly46 s. 142 II. 5514 


Czyteinicy, którzy posiadają materiały dotyczące 
budowy mostu Kierbedzia przez Wisłę w Warszawie, 
proszeni są o łaskawe porozumięnie się listowne 
Z inz. ANONIM remsen Gawrouskir (Warsza- 
wa — Źolibórz, ul. Ks. Felińskiego 26 m. 2): 
NL wn 

ERRATA. 

W Nr, 6 (12) „P. K.“ w artykule Inż. Jana Szlachcica 
„Poprawianie wspofczynnika mocy za pomocą kondensatorow" 
wkradiy Się następujące omyiki arukarskie: 

na str. 3UJ szpalta prawa powinno być Jw = J cos 4, 
Zamiast Jw == cos 4 OZaz Jo = J sın y, zamiast Jo = sin p. 

na str. 309, szpalta prawa, wiersz 8, powinno być cos y, 
zamiast cos J. 

na str. 310. szpalta lewa, wiersz 2 i 6 powinno być Nb; 
zamiast N,; wiersz 5, powinno być Nb;, zamiast ,„v;; wiersz Y, 
No = Nv, — Nop zamiast N = N, — N,i wiersz 40 powinno 
być 125 kVA, zamiast 1290 kVA. 

na str. 310, szpalta prawa, wiersz 23, powinno być (100 kW) 


zamiast (100 ww). 


%* 
» . 


W Nr (9) 15 „P. K.” w artykule Inż. J.; Nowkuńskiego 
wkradły się następujące omyłki drukarskie: 

na str. 466, szpalta prawa. wiersz 10, po słowie „jak” 
opuszczono zdanie „w projekcie pierwszym albo na nasypie 
między“; 


na str. 467, szpalta lewa, wiersz 18, powinno być., Prawdy” 
zamiast „pracy”; wiersz 23, po słowie „usiłowania opuszczono 
wyraz, „zarzucenia“; wiersz 24 należy przekresnić „ula szkodli- 
wych iunkcji *. 


na str. 467, szpalta prawa, wiersz 8, powinno być „nauką“, 
zamiast „naturą“; wiersz lU. powinno być „potępiane“, zamiast 
wposępne'”. 

W tymże numerze w artykule lnż. T. Tillingera „Komuni- 
kacje i piękno” na str. 474, szpalta prawa. wiersz 18, powinno 
być „hałd”, zamiast „hal“. 


D-09762 Redaktor: ob. Józef Olewiński 


Drukowano w Zaki. Graf, Społdz. Wyd. „Książka“ z odp. wdz, w Łodzi, Piotrkowska 86, 1e1.254-2], 


MASY KABLOWE 


niskiego i. wysokiego napięcia. Produkcję 

mas kablowych bada Państwowy Instytut 

Wysokonapięciowy. Masy izolacyjne. Lakiery 

do żelaza. Papy dachowe bitumiczne z po- 

włoką. Lepiki: bitumiczny, posadzkowy 
i smołowy poleca 


Fabryka Towarzystwa Zakładów Przemysłowych 


l 99 
sJ A G O 
dzierżawca JAN PRYLIŃSKI 
Warszawa, ul. Mińska nr 74 


| INŻ DYPL. 


STEFAN CZYŻ 


Przodsiębiorstwo Robół Elektroinstalacyjnych 
Warszawa, ul. Genewska 37. 
Sieci kablowe telefoniczne 


Montaż kabli siły i światła 
Instalacje % 


n 
Budowa linii napowietrznych 
Sygnalizacja 


PEE EEE a aaa E 
W, 


Fa 2 66 ka 
Da KY 
$  „HYDRODZWIG ż 
Ka PRZEDSIĘBIORSTWO ROBÓT INŻYNIERSKICH EA 
„4 SP. Z OGR. ODP. KA 
sA SZCZECIN BYDGOSZCZ k 
„» 

$ POZNAŃ, UL. CIESZKOWSKIEGO 3 ° TEL. 14-82 A 
> a -— < m MM Ag 
kA wykonuje: Roboty mostowe, inżynieryjne, budowlane, kolejowe i drogowe + 
A PROJEKTY — KOSZTORYSY— OBLICZENIA 8 
Se 4 


TEVI VIV Va aTe aTa aTa aTa aTa aTe aTa aTa aa aTa aTa aTa aTa ata ata aTa ata KS KZKA UTYKYKYKYKYKYKCYKYKYKYKYKYK Z a 
KKK OKA SKO O a A E NE 


LEON HOPPEL 


PRZEDSIĘBIORSTWO ROBÓT BUDOWLANYCH 
POZNAŃ, św. MARCIN 6 


Budownictwo nadziemne :: Roboty żelbetowe 


B6888© 


maaac ABB 
Przedsiębiorstwo Robót Budowlanych = 


przepusty i £ p. 
MMA o Rn 


JĄ $ WARSZTATY = 
STANISŁAW WIEWIO RSKI Ę E . ŚLUSARSKO-HYDRAULICZNE = 
Warszawa, Biuro—Mickiewicza 11 m. 9 5 = B. WOJCIECHOWSKI = 

r . .. . g = 
HM ytwórnia Felińskiego" f Æ WARSZAWA, ul. Francuska 41 e 

Ą MAC dice, rb M E =. Wykonuje roboty: konstrukcyjne, = 

5 A Specjalność — wytwórnia elementów wi- E = ślusarsko-hydrauliczne E 
o e ai Montod aż E zak EJ = (spawanie elektryczne i cięcie metali) = 
elementów, ogrodzenia, płyty chodnikowe ¥ = ODDZIAŁ W WAWRZE = 

=] = 


a" MMM 


Motl 


W.iST.HAEDINGER 


Poznań, ul. Przecznica 9 
Rok założenia 1903 


Ogrzewania centralne — Urządzenia sanitarne — 

Kuchnie parowe — Pralnie mechaniczne, wentylacje itd. 
i 

Biuro techniczne: Składnica i warsztat: 

ul. Przecznica 9, tel. 70-27 ul. Skarbowa 17, tel. 49-80 


Przedsiębiorstwo Robót 


Budowlanych i Inżynierskich 


LA 


Bu do wn i c z y 


Szamotuły, Aleje 1 Maja 18a 


Biuro budowy: Poznań, ul. Jerochowskiego 32 
Telefon 71-89 


ŻELBETY — MOSTY — NAWIERZCHNIE BETONOWE 
BUDOWNICTWO NAZIEMNE 


Przedsiębiorstwo 


Liufisko- 


ps EJ Fickarskie 


Budowa piecy kaflanych EE? GE 
Specjalnoś o — kotliny dla ura tołówek i zakładów. Duże kotliny żelazne stale na składzie, 
Układsnie płytek ści ych, śc Bym ieh, terr E gowej i klinklu 


